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um Neuneiten 


Erinnern Sie sich noch? Vor zehn Jahren 


Ebenso weltweite Beachtung findet eine 


erschien die erste Ausgabe von FLUG- 
ZEUG CLASSIC. Hatte ich beim Bahn- 
hofsbuchhändler immer zu den englisch- 
sprachigen Titeln über historische Luft- 
fahrt gegriffen, so hielt ich plötzlich ein 
deutsches Pendant in den Händen. 

Zugeschnitten auf den deutschen 
Markt war auf 82 Seiten endlich der Stoff 
zu finden, aus dem die Luftfahrtträume 
sind. »Alte Flugzeuge haben Hochkon- 
junktur«, schrieb der damalige Chefredak- 
teur Peter Pletschacher in seinem ersten 
Editorial. Heute behaupte ich: Oldtimer 
boomen! Sehen wir uns in Deutschland 
um. Feinste Adresse in Sachen historische 
Flugzeuge ist die EADS Heritage Flight, 
welche die wohl aufwendigste Pflege 
deutscher Luftfahrtgeschichte betreibt. 
Ihre drei flugfähigen Messerschmitt Bf 109 
und eine Me 262 sind garantierte Pulsbe- 
schleuniger für jeden Airshowbesucher, 
bestaunt weit über die Grenzen Deutsch- 
lands hinaus. 


Vor zehn Jahren flog noch keine, heute sind’s 
gleich mehrere: Flug Werk Fw 190 Foto R. Russell 


Kleinserie von Replikaten aus der bayeri- 
schen Provinz, über die wir in der ersten 
Ausgabe berichtet haben: die Flug Werk Fw 
190 A-8/N, wiederbelebt von Claus Colling 
und Hans Wildmoser (t). Die beiden Flug- 
zeugbauer haben mit ihrem Enthusiasmus 
kräftig für Furore gesorgt. Auf Seite 44 be- 
richten wir über eine weitere »190«, die es 
in den USA in die Luft geschafft hat. 

Bleiben wir doch gleich in den Vereinig- 
ten Staaten. Dort begreift man aviatische 
Vergangenheit nicht als Sofa, sondern als 
Sprungbrett. Nirgends auf der Welt ist die 
Szene rund um die klassische Luftfahrt so 
lebendig und bunt wie im Land der unbe- 
grenzten Lufträume und finanziellen Mög- 
lichkeiten. Davon können Sie sich auch in 
dieser Ausgabe von FLUGZEUG CLASSIC 
überzeugen: Othmar Hellinger hat im 
Oktober vergangenen Jahres die Airshow 
der amerikanischen Oldtimervereinigung 
Commemorative Air Force besucht, ab Sei- 
te 58 präsentiert er Ihnen zusammen mit 
Andreas Zeitler die fotografischen High- 
lights — die beiden sind sich dort zufällig 
über den Weg gelaufen. 

Wie üppig gefüllt die aviatischen Schatz- 
kammern jenseits des großen Teichs sind, 
offenbart auch unsere Titelgeschichte. 
Dietmar Hermann setzt den in der Januar- 
ausgabe erschienenen Bericht über die 
Focke-Wulf Ta 152 fort. Nur noch ein einzi- 
ges Exemplar dieses legendären Wurfs aus 
den Händen von Kurt Tank hat überlebt — 
als Beutestück in den USA... 

Und was bringt die Zukunft? Ich ver- 
spreche Ihnen: Es wird weiterhin Über- 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


T-6-Mogelpackung als A6M2 Zero bei der 


CAF-Airshow in Texas Foto Andreas Zeitler 
raschungen geben! Dafür stehen zum Bei- 
spiel die Brüder Achim und Elmar Meier 
mit ihrer Warbirdschmiede in Bremgarten. 
Und mit dem äußerst umtriebigen Prof. Dr. 
Dr. Holger Steinle, Leiter der Luftfahrtab- 
teilung des Deutschen Technikmuseums 
Berlin, sei nur ein weiterer Enthusiast ge- 
nannt, der eines garantiert: Dass FLUG- 
ZEUG CLASSIC nicht der Stoff ausgeht 
und für Sie, liebe Leser, die Nummer eins 
unter den luftfahrthistorischen Monats- 
zeitschriften in Deutschland bleiben wird! 


Viel Spaß mit FLUGZEUG CLASSIC und 
dem Gewinnspiel auf Seite 32 wünscht Ih- 
nen 

Ihr Markus Wünderlich 


Die Umfrage auf wwu.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Das spektakuläre Warbird-Treffen der CAF in Texas bot kinoreife Action. 


Airshows mit Pyrotechnik und nachgestellten Luftkämpfen ... 
— kann ich mir fürs benachbarte Ausland gut vorstellen. 
—— sind geschmacklos, Geschichte wird zur Show verharmlost. 


— sind ergreifender und somit näher an der Vergangenheit. 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


fugzeugclassic.de 04/2010 
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1 6 Kurt Tanks großer Wurf: Die Focke-Wulf Ta 152 H, deren Produktion 1944 startete 


But ze 


Raus aus dem Flieger, ab auf die 
Straße: Viermot-Frachter Argosy 


26 


> TITELGESCHICHTE 
Focke-Wulf Ta 152 H 
Produktion und Einsatz 


Von der Ta 152 H waren immense Stückzahlen 
vorgesehen. Doch wie viele dieser Wundervögel 
rollten wirklich vom Band? Alles über die haar- 
sträubenden Produktionsumstände und den ers- 
ten Einsatz, der peinlich endete. 


KLASSIKER 
Sud Aviation SE 210 Caravelle 


Für die Sicherheit verbrannt 


Heiße Sache: 

1978 setzte man 
in Amsterdam eine 
der letzten erhal- = 
tenen Caravelle in Ge 
Brand - Roger EE 

Soupart war Augenzeuge und sicherte sich ein 
außergewöhnliches Souvenir. 


» KLASSIKER 
Armstrong Whitworth 650/660 Argosy 
Der fliegende Tieflader............... 


Sieht aus wie eine missglückte Kreuzung zwischen 
Jumbo-Jet und B-24 samt Doppelrumpf, schafft 
aber gewaltig was weg: Wie die Argosy Anfang 
der 1950er-Jahre mit ihrem Niederflur-Laderaum 
den Frachtumschlag beschleunigte. 
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> TYPENGESCHICHTE 
Bücker Bü 181 Bestmann 
Bückers bester Mann................... 34 


Robust, günstig, leicht zu fliegen: Die Best- 
mann war seit 1939 auf Erfolg getrimmt. 


COCKPITS IM DETAIL 
Fokker D VIII 


Das fliegende Rasiermesser........ 40 


Schmale Stirnfläche und in der 
Luft kaum auszumachen: Gegneri- 
sche Piloten hatten großen Respekt 
vor diesem Hochdecker und fürch- 
teten dessen Überraschungsangrif- 
fe aus heiterem Himmel. 


> KLASSIKER 
Premiere in den USA 


Weitere Fw 190A-8/N fliegt........ 44 


Ein weiteres Fw-190-Replikat fliegt - mit einer 
sehr eigenwilligen Antriebseinheit. 


SERIE 
Der Luftkrieg 1939-1945 
»Weserübung« - Teil 2 


Wie Norwegen den Überfall erlebte: April 1940 
hatte die deutsche Führung schon längst Pläne 
zur Besetzung des Landes in der Schublade. 


44 Erkannt? Die Cowling dieser »190« ist von einer Tu-2! 


RESTAURIERUNG 
Yakovlev Yak 3 
Zweiter Erstflug der Yak............. 56 


Happy End nach Bruchlandung: Eine französi- 
sche Yak fliegt wieder - und wie! 


» VERANSTALTUNG 
CAF Fina Airsho’ 2009 
Volles Feuer, versprochen! .......... 58 


Pearl Harbor, die Schlacht um Midway und 
Vietnam an einem Tag: Die CAF-Airsho’ bot 
kinoreife Warbird-Action am laufenden Band. 


» KLASSIKER 
Messerschmitt Me 264 
Langstreckenwunder 
ohne: Chance: rrer 64 


Ausgefeilte Aerodynamik, aber keine geeigneten 
Triebwerke: Warum die Me 264 meilenweit den 
anvisierten Fernbomber-Plänen hinterherhinkte. 


IHRE SEITEN 
Album 
Von Halberstadt bis Stalingrad...84 


In der zweiten Folge: Seltene Einblicke in den 
Luftwaffenalltag beim JG 3 von Westeuropa bis 
zur Ostfront. 
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64 Große Pläne: Die Me 264 sollte Ziele in den USA angreifen 
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RUBRIKEN 
Editorial 
News... 


Museumstipp/Termine. 


Leserbriefe 
Vorschau... TITELBILD 

Profil Ta 152: H, Ringlstetter 
Background ... Ta 152: Sig. D. Hermann 
Impressum Boeing B-176: A. Zeitler 


A.W. 6508660: R. Manteufel 
Bü 181: Sig. H. Ringlstetter 
Fw 190A-8/N: R. Russell 

2 Me 264: DEHLA 

> Titelthema 


MESSERSCHMITT ME 262 


Tschechische »262 B« in neuem Gewand 


Für eine neue Ausstellung hat das 
tschechische Luftfahrtmuseum in 
Prag-Kbely (Letecké Muzeum) Ende 
2009 seine doppelsitzige Messer- 
schmitt Me 262 B-1a - eigentlich 
eine Avia (5-92 - mit dem Anstrich 
einer deutschen Schulmaschine als 
»schwarze A« des JG 7 versehen. 
Diese Me 262 ist jedoch nie bei der 
deutschen Luftwaffe geflogen, 
sondern erst nach Kriegsende als 
(5-92 mit der Werknummer 5 zu- 
sammengebaut worden. Ihren Erst- 
flug hatte sie im Juli 1948 und war 
dann bei der Jagdstaffel 5 der 
tschechischen Luftwaffe im Ein- 
satz. 

Später wurde sie für statische 
‚Ausbildungszwecke verwendet und 
stand dann viele Jahre im Freige- 
lände des Technischen Museums in 
Brünn. 1967 übernahm sie das Luft- 
fahrtmuseum in Prag-Kbely und 
restaurierte sie bis 1973 wieder in 
tschechischen Farben als V-31, 
später bei einer erneuten Überho- 
lung zur V-35. 

Für die Produktion der Me 262 
waren seinerzeit auch in der Tsche- 
choslowakei zahlreiche Flugzeug- 
werke eingebunden gewesen. Die- 
se Betriebe überstanden den Krieg 
meist unversehrt, zudem waren 
noch zahlreiche Baugruppen vor- 
handen. So fiel es den Tschechoslo- 
waken leicht, den Bau der Me 262 
für ihre neu gegründete Luftwaffe 
wieder aufzunehmen. Bereits am 


27.9.1946 flog die erste Me 262, 
nun als Avia S-92 bezeichnet, die 
erste doppelsitzige CS-92 (Me 262 
B-1a) am 10.12.1946. 

Peter W. Cohausz 


LINKS Die 
tschechische 
Me 262 B in 
Luftwaffen- 
farben in der 
neuen Aus- 
stellung in 
Kbely 


Foto Lumir Vesely 
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OBEN Die Wartungsszene um die Me 262. Hier arbeitet ein 


Techniker an der »Fritz X« Foto Lumir Vesely 


UNTEN Hier war die Avia CS-92 noch in tschechischen Farben 
Foto Peter Takac via Jozef Andal 
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CURTISS P-40N WARHAWK 


Neuer Look für Film-P-40 


Die Curtiss P-40N Warhawk aus 
dem Tom-Cruise-Film »Operati- 
on Walküre« (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 5/09) hat ein neues 
Farbschema erhalten: das der P- 
40 der 325th Fighter Group. Die 
Einheit wurde geführt von Maj. 
Robert Baseler - einem Air- 
Corps-Piloten der Vorkriegszeit 
und einem der herausragendsten 
Piloten des Zweiten Weltkriegs. 
Basler, ein starker und brillanter 
Typ, entschied, dass seine P-40 


HAWKER HUNTER 


auffallen müssten. Er wollte sicher- 
stellen, dass die deutschen Piloten 
wussten, wer hinter ihnen her war. 
So waren die Leitwerke der Maschi- 
nen mit einem gelb-schwarzen 
Schachbrettmuster gekennzeichnet, 
das der 325th FG den Namen »Che- 
ckertail Clan« einbrachte. 

Am 30. Juli 1943, während der al- 
Dierten Invasion Siziliens, nahm die 
325th FG an einem historischen 
Luftkampf über Sardinien teil. Dabei 
trafen zwanzig P-40F in niedriger 


Höhe auf eine große Anzahl deut- 
scher Jäger. Die erfahrenen P-40-Pi- 
loten griffen sofort einen Schwarm 
Bf 109 an, viele mit unerfahrenen 
Piloten am Steuer. Das Resultat war 
ein Massaker. In geringer Höhe war 
die P-40 der Messerschmitt leicht 
überlegen. Als die Kämpfe zu Ende 
waren, behauptete der Checkertail 
Clan 21 Bf 109 abgeschossen zu ha- 
ben, bei nur einem eigenen Verlust. 

Die P-40N, Ser. Nr. 42-105192/ 
N85104 des Planes of Fame Mu- 


Aus der Versenkung aufgetaucht 


Bereits im Oktober 1995 hatte die 
Hunter F.58, J-4077, der Schweizer 
Luftwaffe auf dem verschlafenen 
belgischen Flugplatz Weelde ihre 
letzte Landung ausgeführt. Das Ge- 
schenk der Schweiz an das Brüsseler 
Museum wurde eingelagert und in 
gutem, allerdings nicht flugfähigem 
Zustand gehalten, war jedoch kaum 
zu sehen. Groß war deshalb die 
Überraschung, als die Hunter Ende 
Juli 2009 plötzlich auf dem Luftwaf- 
fenstützpunkt Bevekom/Beauve- 
chain auftauchte. In ihrer neuen 
Heimat wird sie in einem Shelter un- 
tergebracht und konserviert. 

Roger Soupart 
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Die Schweizer Hunter J-4077 ist zum ersten Mal seit 1995 wieder aus dem Verborgenen aufgetaucht 
Foto Roger Soupart 


John Maloney in der P-40N 
des Planes of Fame Museum 
mit ihren neuen »Checker- 
tail-Markierungen« der 
325th FG in der Nähe von 
Chino in Kalifornien 

Foto Michael O'Leary 


seum ist mit einem zweiten 
Sitz ausgerüstet, und das Mu- 
seum bietet Erfahrungsflüge in 
diesem authentischen Einsatz- 
veteranen an. Informationen 
dazu sind unter www.planes of 
fame.org oder Tel. 001-909- 
597-3722 erhältlich. 


Michael O'Leary 


Zuwachs für die deutsche Warbirdszene: Spitfire M 
SUPERMARINE SPITFIRE HF.VIIIC 


Spitfire in Deutschland! 


Wie in FLUGZEUG CLASSIC 3/2010 
berichtet, soll unter den Neuzu- 
gängen bei der Flugwerft Meier Mo- 
tors in Bremgarten auch eine Spit- 
fire sein. Mittlerweile wurde das 
Geheimnis gelüftet, dass es sich 
hierbei um die Spitfire HF.VIIIc G- 
BKMI (C/N 65-583793) handeln 
wird, die an den deutschen War- 


VICKERS NO. 1 


bird-Halter Max Alpha Aviation 
GmbH, Bremgarten, verkauft wur- 
de. 

Die Maschine, die im Besitz von 
Robs J. Lamplough war, wurde 1944 
gebaut und stand anfangs bei der 
RAAF als A58-671 im Dienst. Den 
australischen Kontinent verließ die 
Maschine erst lange nach ihrer Au- 


Antarktis-Veteran 


Zum Jahresbeginn sorgte eine Mel- 
dung aus der Antarktis in den Krei- 
sen australischer Luftfahrthistori- 
ker für Aufsehen; Man habe das 
Wrack jenes Flugzeugs entdeckt, 
das Sir Douglas Mawson - eine Art 
australischer Amundsen - vor bald 
100 Jahren ins vormals Ewige Eis 
gebracht hatte. Doch tatsächlich 
sind die vom Rost zerfressenen 
Rohrteile und Knotenbleche heute 
kaum mehr als Flugzeug zu erken- 
nen. Und als das Gerät damals auf- 
gegeben wurde, war es bereits kein 
Flugzeug mehr, sondern ein rollen- 
der Schlitten mit Zugpropeller. 
Der Entwurf des 1911 bei Vi- 
ckers in England gebauten Einde- 
ckers stammt von dem französi- 
schen Luftfahrtpionier Robert 
Esnault-Pelterie, der ebenfalls den 
Fünfzylinder-Fächermotor lieferte. 
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Somit ist das erste Vickers-Flug- 
zeug nichts anderes als ein Lizenz- 
bau des REP Typs D von 1910. Der 
offene Gitterrumpf des Zweisitzers 
besteht aus Stahlrohren, seinerzeit 
eine brandneue Bauweise. 

Eigentlich hatte Forscher Maw- 
son von Anfang an nichts als Ärger 
mit dem Apparat, den er auf Pump 
erworben hatte... Schon bei einem 
der ersten Flüge in Adelaide - kurz 
vor Reisebeginn - beschädigte der 
Pilot die filigrane Maschine so sehr, 
dass für eine Reparatur der Tragflä- 
chen keine Zeit mehr blieb. Mawson 
feuerte den Mann und schickte ihn 
zurück nach England. Die Flügel 
gingen komplett verloren. 

Doch wenigstens der Rumpf soll- 
te sich bei der Expedition nützlich 
machen, dachte man. Ein paar lan- 
ge Skier unterm Fahrwerk mussten 


Rerdienststellung 1949, als sie 
1979 wieder nach Großbritannien 
überführt wurde. 1982 erwarb ihr 
vorheriger Eigentümer die Spitfire, 
um sie wieder aufzubauen. Die 
HF.VIIIC trägt derzeit die Farben der 
von Squadron Leader G. R. S. McKay 
geflogenen MT928/ZX-M der 145 
Squadron, als diese Staffel 1944 zur 


Foto Andreas Zeitler 


Erdkampfunterstützung über Italien 
eingesetzt war. Bis zuletzt war sie 
im englischen North Weald statio- 
niert. Die Spitfire soll im Frühjahr 
eintreffen - es wird die erste flug- 
fähige Spitfire in Deutschland seit 
den Tagen des berühmten »Zirkus 
Rosarius« sein! 

Andreas Zeitler/Eric Janssonne 


Das erste »Flugzeug« auf dem arktischen Kontinent: Vickers No. 1 
Foto AP/Donald D. Jackson: »Die Forscher und Entdecker« 


hierfür genügen. So wurde die Vi- 
ckers-REP das erste »Flugzeug« auf 
dem antarktischen Kontinent... 
Doch der launische REP-Motor ver- 
trug das Frostklima nicht, und Maw- 
son musste seine Absichten aufge- 
ben. Als er die Antarktis 1913 
verließ, blieb das nutzlose Ärgernis 


(ohne Triebwerk) zurück in der Com- 
monwealth Bay, wo die Überbleibsel 
noch in den 1970er-Jahren sichtbar 
gewesen sein sollen. Außergewöhn- 
liche Wetterumstände und die Eis- 
schmelze machten die Wiederentde- 
ckung am Neujahrstag 2010 nun 
möglich. Stefan Bartmann 


12x FLUGZEUG CLASSIC frei Haus 


Willkommens- 
geschenk 


GRATIS! 


LED-Lampe »Doppeldecker« 


Dank eines neuen Stecksystems können 

Sie blitzschnell aus einem Flugzeug eine 

Taschenlampe und aus einer Taschenlampe 

ein Flugzeug zaubern. Erhellt Ihre Nacht 
mehr als 100 Stunden lang! 


BESEHIEHTE OLE 


Ihr Vorteilspaket e Be; EEN 
V Ich spare 10% (bei Bankeinzug sogar 12%)! i GZ 


Ich erhalte mein Heft 2 Tage vor dem Erstverkaufstag 
bequem nach Hause und verpasse keine Ausgabe mehr! 
/ Ich kann nach dem ersten Jahr jederzeit abbestellen 
und erhalte zuviel bezahltes Geld zurück! 
/ Ich kann die Jet-Porträts auf www.flugzeugeclassic.de/ 
jets exklusiv nutzen! 
we, e. 


FA Ja, ich möchte das FLUGZEUG CLASSIC-Vorteilspaket 


Bitte schicken Sie mir FLUGZEUG CLASSIC ab sofort druckfrisch und mit 10 % Preisvorteil für nur € 4,95* pro Heft (Jahrespreis: € 59,40*) monatlich frei Haus. Ich erhalte als Willkommens- 
enk die LED-Lampe »Doppeldecker« gratis**. Versand erfolgt nach Bezahlung der ersten Rechnung. Ich kann das Abo nach dem ersten Bezugsjahr jederzeit kündigen. 


CT Bitte informieren Sie mich künftig gern per E-Mail, Telefon oder Post über 
interessante Neuigkeiten und Angebote (bitte ankreuzen). 


Sie möchten noch mehr sparen? WAHL: 50290 -95817 a a af 


Dann zahlen Sie per Bankabbuchung (nur im Inland möglich) 
und Sie sparen zusätzlich 2% des Abopreises! v 
Vorname/Nachname Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung 
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PLZ/Ort Kreditinstitut 


Telefon 


E-Mail (für Rückfragen und weitere Infos) 


Datum/Unterschrift 


Bitte Aktionsnummer 50290 angeben Einfach Karte ausfüllen und faxen D-86895 Landsberg 


BH www.flugzeugclassic.de Telefon 0180-532 16 16 (14ct/min.) = Fax 0180-505 18 38 (14 ct/min.) FLUGZEUG CLASSIC Leserservice 


Die von ihrem Besitzer Jack Erickson selbst geflogene Lockheed P-38L »Tangerine« bestimmt das Tempo für die von Brent Conner 
gesteuerte Nakajima Ki-43 NX43JE des Tillamook Air Museum 


LOCKHEED P-38 UND KI-43 OSCAR 


Seltenes Duo am Himmel 


Vergangenen September bot das 
Tillamook Air Museum in Oregon, 
USA, einen seltenen Anblick, als 
die beiden ehemaligen Gegner 
Lockheed P-38 Lightning und Na- 
kajima Ki-43 Oscar erstmals nach 
dem Zweiten Weltkrieg gemeinsam 
zu einem Flug starteten. Das Mu- 
seum ist weltweit der einzige Ort, 


der Typen zu sehen sind. Die P-38 
Lightning »Tangerine« des Tilla- 
mook Air Museum wurde 1944 von 
Lockheed als P-38L, Ser. Nr. 44- 
27083, produziert und nach Dallas, 
Texas, gebracht, wo sie zur Aufklä- 
rerversion F-5G-6-LO umgerüstet 
wurde, bevor sie nach Tinker Field, 
Oklahoma, überführt wurde. Im Ja- 
nuar 1946 wurde die Maschine aus- 


gemustert und an Mark Hurd Aerial 
Surveys in Santa Barbara, Kalifor- 
nien, verkauft. Im Jahr 1968 erwarb 
Bruce Pruett aus Livermore, Kalifor- 
nien, das Flugzeug praktisch zum 
Schrottwert. 1990 sicherte Jack 
Erickson die Lightning für das Mu- 
seum; die Restaurierung begann 
1995, der Erstflug war 1997. Die P- 
38 soll die »Tangerine« darstellen, 


Fotos (2) Atsushi Fujimori 


eine von der 48th Fighter Squadron, 
14th Fighter Group, in Nordafrika 
geflogene P-38F. Die Ki-43 erhielt 
das Museum im Dezember 2006, der 
reguläre Flugbetrieb wurde aller- 
dings erst kürzlich aufgenommen. 
Die derzeit weltweit einzige flugfä- 
hige Oscar wurde von der »Texas 
Airplane Factory« in Fort Worth, Te- 


xas, hergestellt. Eric Janssonne 


Das gab's seit über 60 Jahren nicht mehr zu sehen: Lightning und Oscar zusammen in der Luft - diesmal allerdings friedlich 
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FARMAN HF-20 


Farman umgezogen 


Einige Jahrzehnte lang war das Re- 
plikat der Farman HF-20 'LA 2' im 
Militärluftfahrtmuseum (MLM) So- 
esterberg ausgestellt. Im Herbst 
2009 wurde es allerdings nach Den 
Haag gebracht, wo es als Exponat 
für die 'van Louwman Collection' 
vorgesehen ist, die Anfang 2010 
eröffnet werden soll. Das MLM ist 


der Auffassung, eine Sammlung 
niederländischer Vorkriegs-Militä 
flugzeuge sei ohne die Farman un- 
vollständig und ist nun dabei, die 
Möglichkeiten für den Bau eines 
weiteren Replikats zu prüfen, um 
die Lücke in seiner Sammlung so 
schnell wie möglich wieder zu 
schließen. ‚Roger Soupart 


REPUBLIC F-84F THUNDERSTREAK 


Entdeckung im Wald 


Der Wald in der Nähe von Landert 
im Süden Hollands hat drei Jahr- 
zehnte lang ein Geheimnis gehütet. 
Zwischen Bäumen verborgen stehen 
zwei ehemalige Jagdflugzeuge der 
Königlich Niederländischen Luftwaf- 
fe (RNLAF), von denen man ge- 
glaubt hatte, sie wären schon vor 
Jahren vernichtet worden. In den 
1950er-Jahren hatten die Niederlan- 
de 300 Republic F-84F Thunderstre- 
ak erhalten, die Ende der 1960er-, 
‚Anfang der 1970er-Jahre ausgemus- 
tert, verschrottet oder an andere 
NATO-Staaten abgegeben wurden. 
Nur eine Handvoll überlebte, zwei 
von ihnen, die Thunderstreak P- 
224 und P-229, waren als Täusch- 
ziel vorgesehen. Neun Jahre später 
existierten sie noch immer und wa- 
ren weitgehend komplett. Die bei- 
den »Streaks« gingen schließlich an 
eine Pionierschule des niederländi- 
schen Heeres, ein großer Komplex, 
verborgen im Wald und durch einen 


Zaun vor neugierigen Blicken ge- 
schützt. Im Laufe der Jahre wurden 
die Flugzeuge vom Wald verschluckt 
und gerieten in Vergessenheit. Alle 
glaubten, sie seien entweder zer- 
stört oder verschrottet worden. 
Doch während der vergangenen Mo- 
nate wurde entdeckt, dass die bei- 
den Flugzeuge von einem bestimm- 
ten Punkt aus zu sehen sind. Die 
P-224 ist noch vollständig und weist 
einen nicht standardmäßigen grü- 
nen Tarnanstrich auf. Die P-229 be- 
findet sich ebenfalls noch in einen 
annehmbaren Zustand, und auch 
wenn ihr Tarnanstrich verwittert 
ist, ihre niederländischen Markie- 
rungen und das Adlerkopf-Emblem 
der 311 Squadron am Leit- werk 
sind noch immer erkennbar. Thun- 
derstreak sind den Niederlanden 
nicht gerade Mangelware - das 
Schicksal der beiden Jet-Veteranen 
scheint alles andere als gesichert. 
Roger Soupart 


Versteckt zwischen den Bäumen: F-84F Thunderstreak P-229, noch 
immer mit ihren niederländischen Markierungen und den Insignien 
der 311 Squadron an der Seitenflosse 


Foto Arthur van Laar 
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Das Replikat der Farman HF-20 »LA 2«, als es noch in Soesterberg 
ausgestellt war. Das rote »Sonnenemblem« war das erste Hoheits- 
abzeichen an niederländischen Militärflugzeugen Foto Roger Soupart 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
| »Houston, we've had a problem« 


| 
{Mit dieser kurzen Feststellung nimmt | 
| vor 40 Jahren, am-13. April.1970, eines } 
f der bislang größten Dramen der Luft- | 
fund Raumfahrtgeschichte seinen An- | 
f fang: Zu diesem Zeitpunkt gleitet Apol- | 
{lo 13, bestehend aus der Kommando; } 
f kapsel »Odyssey« und der Mondfähre } 
|>Aquarius«, 321860 km von der Erde | 
entfernt durchs A. Knapp 56 Stunden 

N nach: dem Start explodiert. einer der } 
beiden Sauerstofftänks innerhalb..der l 
(»Odysseys. Die drei unentbehrlichen } 
f Brenastoffzellen, die Stan md Wasser } 
tiefern,. funktionieren plötzlich kaum Die beschädigte 

noch. -Mit-einem Schlag: rückt so. im .»Odyssey«-Fotos (2). NASA | 
Each tar Woran Ale Belang Wenig } 
fbeachitete dritte“ Mondmission inden — | 
Mittelpunkt öffentlichen Interesses -.weltweit.. Web selten has | 
{ ben so viete Menschen um das Leben:dreief-Artgenossen.gebangt: 
Laun James Löyelt (Kommandant), John Swigert (Pilot Kommando- | 


{ modul) und Fred Haise (Pilot Mondfähre); Die.unglückliche Crew i 


bricht ihre Mission ab und nutzt bald die Mondfähre-äls-eine Art 
pengot Eine direkte Rückkehr'zur.Erde-ist: nicht möglich, | 

erst muss dér Mond-ümrundet werden, ele man auf einer freien 
| Rückkehrbahn energiesparend nach Hause-kriechen kann. Kriti- | 
sche Faktoren bleiben vor al- } 

U lem -Strom- und Wässerver- 
| | brauch sowie Kohlendioxyd in ı 

| d der Atemluft. In einer ‚bei- 

spiellosen. Rettungsaktion = 
l vielleicht die größte`Stern- j 
{ stunde. der NASA bisher - } 

{ beweisen -Astronauten wie 
t Missionsteam unglaubliches į 
| Improvisationstalent. Die Rückkehr zur Erde gelingt tatsächlich, } 
| »Odyssey« wassert am 17. April. Die Crew, stark dehydriert und | 
Í teilweise krank, ist ansonsten wohlbehalten wieder daheim. Als } 
{sich Hollywood 25 Jahre später der Sache in großem Stil annimmt, | 
{ hat man es dort leicht, denn fast nichts muss hinzugedichtet wer- | 
{den, um den Stoff filmreif zu machen. Übrigens gratuliert am | 
{ Schluss des gelungenen Dramas James Lovell quasi sich selbst zur | 
{ Heimkehr, als er Hauptdarsteller Tom Hanks in einer kurzen Ne- } 
{benrolle freudestrahlend die Hand schüttelt. 


Haise, Swigert und Lovell 


Wolfgang Mühlbauer } 


1g 


MIKOJAN-GUREWITSCH MIG-3 


Zweite MiG-3 fliegt 


Die MiG-3, 3872, aufgenommen über Nowosibirsk während eines 


s TA 


Slogan aus dem Krieg an der Rumpfseite lautet: »Für die Heimat« 


Vergangenen Dezember konnte nach 
mehrjähriger Restaurierung die 
zweite russische MiG-3 vom Flug- 
platz Nowosibirsk aus erstmals wie- 
der starten. Am Steuer befand sich 
der Testpilot Vladimir Barsuk. Es war 
der erste Flug der Maschine, seit sie 
am 15. August 1942 von einer 
Bf 109 abgeschossen worden war. 
An jenem Tag wurde die »3872« 
von Lt. J.B. Alexeev vom 122. Jagd- 
fliegerregiment geflogen. Sechs 
MiG-3 der Einheit hatten damit be- 
gonnen, an Flussübergängen in der 
Nähe von Subzow zu patrouillieren, 
als sie um 06.40 Uhr von zwei aus 
den Wolken auftauchenden Bf 109 


angegriffen wurden. Die deutschen 
Jäger suchten sich die führende 
MiG des Staffelführers Sen.Lt. M.E. 
Korobkov aus. Lt. Alexeev flog zur 
Rettung seines Staffelführers prak- 
tisch in das MG-Feuer der Bf 109 
hinein. Diese Tapferkeit kostete 
Alexeev das Leben, rettete jedoch 
das von Korobkov, der seine be- 
schädigte MiG sicher landen konn- 
te. Alexeevs Maschine stürzte ab 
und ging in Flammen auf. 

Das Wrack der MiG-3 Lt. Ale- 
xeevs wurde vor einigen Jahren na- 
he des Ortes Kurkovo im Distrikt 
Zybtsovsky in der Region Tver ge- 
funden. Die Überreste wurden an 


»ADLER ÜBER SCHLESIEN« 


Ausstellung wird fortgesetzt 


Die Sonderausstellung »Adler über 
Schlesien«, die noch bis zum 25. 
April 2010 im Oberschlesische Lan- 
desmuseum in Ratingen zu sehen 
ist (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
01/2010), wird fortgesetzt. Schle- 
sien hat in der Entwicklung der 
Luftfahrt im frühen 20. Jahrhun- 
dert eine interessante Funktion 
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eingenommen. Nach der Präsenta- 
tion in Ratingen geht »Adler über 
Schlesien« zunächst nach Berlin. 
Dort wird sie vom 20. Mai bis zum 
26. September 2010 im Luftwaf- 
fenmuseum der Bundeswehr in 
Berlin-Gatow gezeigt. 

Von September bis November 
desselben Jahres soll dann die In- 


Testflugs im Dezember 2009. Der 


Fotos (2) Boris Osetinskiy 


»Aviarestoration« übergeben, eine 
russische Firma, die von Boris Ose- 
tinskiy geführt wird und über Ein- 
richtungen in Moskau und Nowosi- 
birsk verfügt. Die »3872« ist die 
dritte MiG-3, die diese Firma res- 
tauriert. 

Die erste, »4958«, wurde für ei- 
nen russischen Besitzer restauriert 
und im Sommer 2005 fertig ge- 
stellt. Sie ist jedoch bisher noch 
nicht geflogen, da es noch immer 
Probleme mit der Restaurierung 
des Mikouline-AM-38-Motors gibt. 

Die zweite, »3457«, wurde für 
den amerikanischen Sammler Jerry 
Yagen und seine Fighter Factory 


formations-, Bildungs- und Begeg- 
nungsstätte Societät Rostock ma- 
ritim folgen. 

Information und Kontakt: Ober- 
schlesisches Landesmuseum, Bahn- 
hofstr. 62, 40883 Ratingen, Tel: 
02102/9650, Fax: 965400, E- 
Mail: info@oslm.de, Internet: 
www.osim.de. 


Lt. Alexeev, Pilot der MiG-3, der 
für seine Tapferkeit mit dem 
Orden des Roten Sterns ausge- 
zeichnet wurde 8 


restauriert und mit einem V-12-Al- 
lison-Motor ausgerüstet. 

Die »3872« ist ebenfalls mit 
dem praktischen Allison-Motor 
ausgerüstet und befindet sich in 


russischem Besitz. Eric Janssonne 


Die Ausstellung bietet einen 
Blick auf die Luftfahrtge- 
schichte in Schlesien 


SUPERMARINE SPITFIRE 


Kur für BBMF-Spitfire 


Sqn Ldr Ian Smith, der neue Kom- 
mandeur der Battle of Britain Me- 
morial Flight (BBMF), hat die Spit- 
fire PR Mk XIX, PM631, zu ARCo 
nach Duxford geflogen. Dort soll 
die Maschine generalüberholt wer- 
den, die Flügel neue Spanten er- 
halten und ein neues Funk- und 
GPS-System eingebaut werden. 
Diese Spitfire wurde im Novem- 
ber 1945 als Höhen-Fotoaufklä- 
rungsflugzeug gebaut, allerdings 
etwas zu spät, um noch in aktiven 
Kriegseinsatz zu kommen. Das 


flugzeugclassic.de 04/2010 


Flugzeug wurde 1946 ausgeliefert 
und im Mai 1949 der 203 Advanced 
Flying School (Schule für fliegeri- 
sche Fortgeschrittenenausbildung) 
zugewiesen. Umgebaut für den me- 
teorologischen Einsatz wurde sie 
von Short Bros gemietet und von 
zivilen Piloten bei der in Hooton 
Park und Woodvale stationierten 
Temperature and Humidity Monito- 
ring (THUM) Flight geflogen. Am 
11. Juli 1957 überführte man das 
Flugzeug nach Biggin Hill, um da- 
mit die Historic Aircraft Flight, die 


spätere BBMF, zu bilden. 2009 war 
das 52. Jahr für das Flugzeug im 
ständigen Einsatz und als Ausstel- 
lungsobjekt. Zur Zeit erhält die 
PM631 die Farben einer frühen PR 
XIX der 541 Squadron, die zur Hö- 
henaufklärung über dem europäi- 
schen Kriegsschauplatz von Anfang 
1941 bis zum Ende des Krieges ein- 
gesetzt war. In dem neuen Farb- 
schema stellt die PM631 ein Flug- 
zeug der 541 Squadron, allerdings 
ohne Invasionsstreifen dar. 


François Prins 


OBEN Am 5. Oktober 2009 
lieferte der Kommandeur der 
BBMF, Sqn Ldr Ian Smith, die 
Spitfire PR Mk XIX, PM631, bei 
der Aircraft Restoration 
Company in Duxford ab 

Fotos (2) Crown Copyright 


UNTEN Die Supermarine 
Spitfire PR Mk XIX, PM631, vor 
der ARCo-Halle in Duxford. 
Auch nach der Überholung wird 
sie ihre derzeitigen Markie- 
rungen der 541 Squadron 
aufweisen 
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GRUMMAN ALBATROSS 


Hilfe für Erdbebenopfer 


Obwohl die Grumman Albatross be- 
reits im Zeitraum von etwa 1950 
bis 1970 im Such- und Rettungs- 
dienst eingesetzt wurde, kann die- 
ses Flugzeugmuster auch noch 
heute durch seine Reichweite und 
seine Amphibieneigenschaften 
überzeugen. Dies stellte Anfang 


POLIKARPOW PO 2 


des Jahres die HU-16C Albatross 
(N7025N) bei Hilfsflügen nach 
Haiti unter Beweis. Die Zweimot, 
die 1951 gebaut wurde und Bill Da- 
Silva gehört, wird wegen des über- 
füllten Flughafens der Hauptstadt 
Port-au-Prince und der schlechten 
Straßenverhältnisse auf der Insel 


Bald wieder flügge? 


Die Restaurierung der Polikarpow 
Po 2 bei der Shuttleworth Collecti- 
on auf dem Flugplatz Old Warden, 
Bedfordshire, macht Fortschritte. 
Dieses Exemplar (Ser.Nr. unbe- 
kannt) des bekannten russischen 
Doppeldeckers wurde 1944 in der 
Sowjetunion gebaut. Über dessen 
Einsatzgeschichte bis 1946 ist 
kaum etwas bekannt. In dem Jahr 
gehörte die Maschine zu einer 
Gruppe von 30 an Jugoslawien ge- 
lieferten Po 2. Zuerst wurde sie von 
der jugoslawischen Militärakade- 
mie in Pancevo eingesetzt. 1952 
ging sie an den jugoslawischen Ae- 
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roclub zum Schleppen von Segel- 
flugzeugen. Sechs Jahre später, im 
März 1958, kam sie als YU-CLJ an 
die Sammelstelle bei Ursac in Ser- 
bien. Von 1960 an befand sie sich 
beim Fliegerclub in Murska Subota 
in Slowenien. 1979 wurde sie 
schließlich ausgemustert und dem 
jugoslawischen Nationalmuseum 
gestiftet. Im Juli 1990 brachte der 
bekannte britische Sammler Jim 
Pearce den Veteranen nach Groß- 
britannien, dort erhielt er die Zu- 
lassung G-BSSY. 1996 ging die Po 2 
zur Restaurierung in die USA, 2000 
kam sie dann nach Neuseeland, wo 


von einem Ärzteteam genutzt. Mit 
zwei Tonen Hilfsgütern an Bord be- 
wältigte die Albatross die Strecke 
von Florida nach Haiti und zurück 
ohne Nachtanken, Die dringend 
benötigte Fracht kann somit auch 
an vom Erdbeben betroffene Orte 
gebracht werden, die auf dem 


Foto Andreas Zeitler 


Landweg nur schwer zu erreichen 
sind. 

Bei diesen Missionen ist man 
wegen der Spritkosten auf finan- 
zielle Unterstützung angewiesen. 
Weitere Informationen unter 
http://haiti.seaplaneops.com/. 

Andreas Zeitler 


Die Polikarpov Po 2 der Shuttleworth Collection, die auf dem Flug- 
platz Old Warden in flugfähigen Zustand restauriert wird, aufge- 


nommen im Januar 2010 


im Jahr 2003 die Restaurierung ab- 
geschlossen wurde. Später in dem 
Jahr schloss sich der Kreis, und die 
Po 2 kehrte nach England zur 


Foto Dave Scott/Shuttleworth Collection 


Shuttleworth Collection zurück, 
hier begann 2005 schließlich die 
Restaurierung in flugfähigen Zu- 


stand. Eric Janssonne 


Stimmungsvolle Nachtaufnahme der Dakota auf dem Flugplatz Caen Carpiquet Fotos (2) Alain Battisti 
DOUGLAS C-47D 


Dakota über Frankreich 


Ihr Überleben scheint gesichert: 
Am 31.10.2009 traf die Douglas C- 
47D, Bau-Nr. 16604/33352, F-GIDK, 
| nach einem Überführungsflug von 
Dinard-Pleurtuis (Bretagne) auf 
dem Flugplatz Caen Carpiquet in der 
Normandie ein. Seit etwa acht Jah- 
ren stand der Klassiker in ziemlich 
| heruntergekommenem Zustand in 
Dinard-Pleurtuis. 

Die Maschine wurde im Jahr 
1944 als C-47B Skytrain produziert 
und erhielt die USAAF-Ser.-Nr. 44- 
77020. Es scheint, dass sie unmit- 
telbar an die RAF als Dakota Mk.IV, 
Ser.-Nr. KN655 weitergeleitet wur- 
de und später zur RCAF gelangte, 
wo man sie zehn Jahre lang über- 
wiegend zur VIP-Beförderung ein- 
setzte. Nachdem sie überzählig ge- 
worden war, begann für die Dakota 

| eine lange Karriere bei zahlreichen 
zivilen Haltern. 

In Carpiquet werden bei Claude 
Roberts' »Aéro Carpiquet« intensi- 
ve Arbeiten durchgeführt. Dabei 
sollen die Tragflächen abgebaut 
werden, um eine Korrosionsschutz- 
behandlung des Rumpfmittelteils 
durchführen zu können. Ihre neue 
Zulassung als historisches Luft- 
fahrzeug wird F-AZOX lauten. Die Douglas C-47B, F-GIDK, am 31. Oktober 2009 auf dem Weg zu ihrem neuen Standort, dem Flug- 

Eric Janssonne platz Caen Carpiquet 
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DEEG Focke-Wulf Ta 152 H 


ichts ist so unsicher wie die Si- 
cherheit. Die zunehmenden alli- 
ierten Luftangriffe aus dem Wes- 
ten hatten Focke-Wulf dazu 
veranlasst, die Serienfertigung 
aller Baureihen so stark wie möglich zu de- 
zentralisieren und die Fertigung so weit 
wie möglich ostwärts zu verlegen, außer- 
halb der Reichweite amerikanischer und 
britischer Bomber. Doch zum Produktions- 
beginn der Focke-Wulf Ta 152 H im No- 
vember 1944 drohte nun auch hier Gefahr 
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KURT TANKS GROSSER WURF 


Produktion und E 
der Ta 152 H 


D die 


REIN, 


- unerbittlich trieb die Rote Armee die 
Wehrmacht Richtung Westen vor sich her. 

Bei Focke-Wulf in Cottbus begann die 
Produktion der Ta 152 H zunächst noch 
mit der H-0-Vorserienversion, die keine 
Tanks in den Flügeln und keine Sonder- 
stoffanlagen (MW 50 und GM 1) hatte. 
Die Serienfertigung der Ta 152 H-0 verlief 
nicht ganz reibungslos, und so verzöger- 
te sich die ursprünglich für Anfang No- 
vember beabsichtigte Lieferung der ers- 
ten Ta 152 H-0 für die Luftwaffe. 


V 


Ein Grund dafür war der Verlust von 
Vorrichtungen im Sommer 1944, die man 
in Frankreich in Auftrag gegeben hatte. 
Zudem erwiesen sich Bauunterlagen als 
mangelhaft, die bereits bei der Fertigmon- 
tage der Werknummer 001 laufend zu 
Schwierigkeiten führten. Focke-Wulf Chef- 
testpilot Hans Sander konnte daher die 
erste flugfertige H-0 mit der Werknummer 
150.001, Kennung CW+CA, nur verspätet 
am 24.11.1944 in Cottbus einfliegen. Dabei 
kam es zu einer Beinahkatastrophe: Nach 


Von der Ta 152 waren immense Stückzahlen vorgesehen. Doch wie viele 
des neuen Wundervogels rollten tatsächlich vom Fließband? Dietmar 
Hermann schildert die haarsträubenden Umstände der Produktion 


inmitten des Zusammenbruchs und warum der erste Einsatz 


der Ta 152 in einer peinlichen Verwechslung endete 


drei Platzrunden mit gedrosselter Leistung 
beschleunigte Sander die Ta 152 H mit 
Kampfleistung. Dabei fiel der Motor aus, 
Sander gelang es nicht, den Kraftstofffluss 
wiederherzustellen und den Jumo 213 E 
neu zu starten - eine Außenlandung war 
unvermeidlich. Die Maschine wurde nur 
gering beschädigt, eine Untersuchung er- 
gab, dass die Rückschlagve: 
Kraftstoffpumpen ganz bzw. teilweise ge- 
schlossen waren. Nach der Reparatur 
übergab man das Flugzeug der Luftwaffe. 
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Bei dem Einfliegen der nächsten Serien- 
maschine ging alles glatt. Noch am 29. No- 
vember 1944 saß Sander im Cockpit der 
zweiten Serien-Ta 152 H-0, Werknummer 
150002, Kennung CW+CB, und am 3.12.1944 
in der dritten Ta 152 H-0, 150003, CW+CC. 

Im Dezember 1944 wurden vom Werk 
insgesamt 18 Ta 152 H-0 abgenommen. Da- 
bei traten eine Reihe von technischen Pro- 
blemen auf, an der Funktechnischen Anla- 
ge sogar anormal häufig. Ebenso machte 
das rechte Fahrwerk wie in der Erprobung 


Seltene Farbaufnah- 
me der VE H-1, 
Werknummer ~ 
150167, hier als US- 
Beute FE 112 in 
Wright Field, USA 


immer noch Schwierigkeiten und ließ sich 
nur nach Anwendung aller möglichen 
Kniffe einfahren. Außerdem kam es durch 
austretendes Glykol zu Sichtbehinderung 
im Flug; der Film legte sich auf die Stirn- 
scheibe, betätigte der Flugzeugführer die 
Scheibenspülung, verschlechterte sich die 
Sicht sogar noch mehr. 

Ein weiterer Problempunkt war das zu 
langsame Ausfahren der Landeklappen, 
was dazu führen konnte, dass man den 
Platz verfehlte. Außerdem machte in die+ 


17 


Erprobung eintraf 


ser Zeit die Werknummer 150025 eine 
Bruchlandung auf dem Platz in Cottbus. 
Dabei brachen aufgrund von Materialfeh- 
lern während der Landung die Fahr- 
werksbolzen weg. Diese Maschine wurde 
aber wieder instand gesetzt und konnte 
später am 27. Januar 1945 der HL A 301 
mit übergeben werden. 


Die Varianten der Ta 152 H 

Angetrieben wurde die Ta 152 H-0 vom 
Junkers-Jumo-213-E-Motor, der eine Start- 
leistung von 1730 PS entwickelte. Die Waf- 
fenanlage bestand aus einer 30-mm-MK- 
108 als Motorkanone und zwei MG 151/20 
in den Tragflächenwurzeln. Die Ta 152 H-0 
hatte noch den ungeteilten Flügel mit 14,44 
m Spannweite, der allerdings über keiner- 


Schwächelnder Jumo 213 E 


Bei den ersten ausgelieferten Jumo-213-E- 
Motoren war das Schaltgetriebe zu schwach 
ausgelegt worden. Dadurch musste die Ent- 
nahme der Sondernotleistung im Höhenbe- 
reich (3. Gang) gesperrt werden. Dies wä- 
re allerdings erst beim Einbau der Son- 
derstoffanlagen für die Ta 152 H-1 zum 
Tragen gekommen. Der verbesserte Jumo 
3 E-1 ließ die Entnahme der Sondernot- 
leistung wieder zu. 


Be 
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Dritte Serienmaschine der Ta 152 H-0 , hier vor den Werkhallen in Cottbus: Sie war die erste, 


lei Tanks verfügte und somit die Einsatz- 
reichweite der Ta 152 H einschränkte. Ins- 
gesamt nahm der Rumpf der H-0 595 1 
Kraftstoff auf, aufgeteilt in einem vorderen 
Kraftstoffbehälter mit 2331 und einem hin- 
teren mit 3621. Zusätzlich konnte noch ein 
300-l-Abwurfbehälter im Schloss 503 A-1 
mitgeführt werden. Obwohl der Behälter- 
raum hinter Spant 8 für die Aufnahme des 
GM-1-Behälters vorgesehen war, sind in 
der anlaufenden Produktion 18 Ta 152 H-0 
dort miteinem 115-l-Zusatztank ausgerüs 
tet worden. Ein MW-50-Zusatz war für die 
Baureihe H-0 nicht vorgesehen. 

Die nächste Baureihe Ta 152 H-1 unter- 
schied sich von der H-0 durch den geteil- 
ten Flügel, der mit sechs ungeschützten 
Sackbehältern ausgerüstet war. Der linke 
innere Sackbehälter war für 70 1 MW-50- 
Zusatz vorgesehen, während die anderen 
fünf Sackbehälter die Kraftstoffmenge der 
Ta 152 H-1 um 400 l erhöhten. Wartungs- 
klappen in der unteren Tragflächenschale 
ermöglichten den Zugang zu den Behäl- 


Schräge hintere Seitenansicht der Ta 152 H-0, Werknummer 150 003, mit 300-l-Zusatzbehälter 


Ve 


die am 11. Dezember 1944 in Rechlin zur 
Fotos, soweit nicht anders angegeben, D. Hermann 


tern. Hinter Spant 8 sollte jetzt der 85-1- 
GM-1-Tank eingebaut werden. Die Ta 152 
H-1 war ab dem ersten Flugzeug mit dem 
Schlechtwetterrüstsatz R11 geplant, der 
das FuG 125, die Jägerkurssteuerung 
LGW K 23 und Heizscheiben umfasste. 

Die Funkanlage bestand aus dem FuG 
16 ZY und aus dem Kennungsgerät FuG 
25. Die Baureihe Ta 152 H-2 unterschied 
sich von der H-1 nur durch den Austausch 
uG 16 ZY gegen das neue FuG 15. 
> Serie wurde aber ab dem 15.12.1944 
verworfen, weil die dazu nötige Boden- 
organisation nicht rechtzeitig umgestellt 
werden konnte. Trotzdem wurden noch 
am 2. April 1945 vier Ta 152 H-2 an die 
Luftflotte Kommando Reich ausgeliefert. 
Über diese vier Maschinen ist bis heute 
nichts Näheres bekannt. 

Während der Produktion der Ta 152 H 
kam es zu einer Umstellung der Motoren 
E auf Jumo 213 E-1, der ein 
altgetriebe hatte. Dies wur- 


ten Jumo 213 E bei Entnahme der Sonder- 
notleistung das Schaltgetriebe brach. Auch 
das Problem des Laderpumpens beim 
Jumo 213 E war immer noch nicht ganz ge- 
löst worden, weshalb beim Jumo 213 E-1 
ein Entlüftungsventil eingebaut werden 
musste. Ab dem 25.4.1945 sollten dann Ju- 
mo-213-E-1-Motoren mit MW-50-Hoch- 
druckanlage ausgeliefert werden, die eine 
wesentliche Funktionsverbesserung der 
MW-50-Anlage bringen sollte. Der 213 E-1 
entfaltete eine Startleistung von 2100 PS, in 
8,2 km Höhe noch 1600 PS. Ab Juni 1945 
sollte dann der Jumo 213 EB in die Ta 152 
H eingebaut werden, dessen Leistung ge- 
genüber dem Jumo 213 E nochmals um 
200 PS gesteigert werden konnte. Fernziel 
mit Einlauf in die Serie der Ta 152 H ab No- 
vember 1945 war der Jumo-213-I-Motor, 
der eine Startleistung von 2700 PS und in 
10 km noch 1900 PS abgab. Diese Leistung 
entsprach dem TL-Triebwerk mit 1000 kg 
Schub in gleicher Höhe. 

Die Ta 152 H wurde vom RLM nicht 
nur als Höhenjagdflugzeug gefordert, 
sondern auch als Höhenaufklärer: die Ta 
152 H-10 (auf der Basis Ta 152 H-0). Die 
Varianten H-11 und H-12 entsprachen 
analog den Baureihen der Ta 152 H-1 und 
H-2. Eine Bauausführung sämtlicher Hö- 
henaufklärer unterblieb freilich. 


Das Erprobungskommando Ta 152 
Wie bei der Einführung eines neuen Flug- 
zeugmuster üblich, wurde auch bei der Ta 
152 die Aufstellung eines Erprobungs- 
kommandos (EK 152) befohlen. Haupt- 
aufgabe war die Truppenerprobung mit 
den ersten Serienflugzeugen in Rechlin 
bis zur Frontreife. Eine ausreichende Er- 
probung mit den vier vorgezogenen, 
nicht serienmäßigen Versuchsflugzeugen 
war nicht möglich gewesen. Man rechne- 
te bereits mit weiteren Verzögerungen 
durch Beanstandungen der Flugsicherheit 
und -eigenschaften ebenso wie mit einer 
erheblichen Anzahl von Anlauf-Änderun- 
gen für die Serie. Die E- Stelle Rechlin for- 
derte insgesamt zwölf Ta 152 H-0 für die 
Erprobung. Das Kommando wurde zu- 


Augzeugelassic.de 04/2010 


Ta 152 H-1, Stabsschwarm JG 301, Frühjahr 1945, geflogen von Ofw. Josef »Jupp« Keil, der 
fünf Luftsiege mit der Ta 152 errang. Lackierung: wahrscheinlich RLM 81/82/76, Variationen 
\ mit RLM 83 oder 75 sind jedoch nicht ausgeschlossen, Flächenunterseite vermutlich nur noch 


halb lackiert (Einsparungsmaßnahme) 


nächst für die Dauer von drei Monaten 
aufgestellt. Der 5.11.44 als ursprünglicher 
Termin für die Übergabe der ersten drei 
Erprobungsflugzeuge konnte nicht gehal- 
ten werden, weil in der anfänglichen Pro- 
duktion das Abdichten der Druckkabine 
bei dem Höhenjäger massive Probleme 
bereitete. 

Die erste Ta152H-0 traf erst am 
11.12.1944 in Rechlin ein. Bis zum 31.12. 


Die Ta 152 H-0, 
Werknummer 
150.005, CW+CE, 
auf der Kompen- 
sierscheibe in 
Cottbus 


Aufgereiht: die 
ersten Ta 152 H der 
I./JG 301 in 
Alteno bei Luckau 
am 27. Januar 1945 
kurz nach dem 
Überführungsflug 
von Neuhausen 


Die Fw 190 V18 U2, 
CF+0Y, wurde am 
6.4.1945 in Rein- 
sehlen abgestellt 
und kurze Zeit 
später gesprengt 


Zeichnung H. Ringlstetter 


konnten jedoch alle zwölf Erprobungsma- 
schinen ausgeliefert werden. Das EK 152 
unterstand Hauptmann Bruno Stolle, der 
am 25.11.44 von der I./JG 11 kam und im 
Krieg insgesamt 35 Abschüsse erzielte, da- 
runter fünf viermotorige Bomber. Seltsa- 
merweise gelang es bis heute nicht, die 
Namen der sechs weiteren im Aufstel- 
lungsbefehl genannten Flugzeugführer zu 
ermitteln. 
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Focke-Wulf Ta 152 H 


Die sich rasch verschlechternde Kriegs- 
situation beeinflusste auch die weitere Er- 
probung, Die ursprünglich beabsichtigte 
Vergrößerung des EK 152 auf vier Staffeln 
war vom Tisch. Die Ta 152 sollte so schnell 
wie möglich in den Einsatz. Am 9.1.45 
wurde das EK 152 in Stabsstaffel JG 301 
umbenannt. Es blieb aber einsatzmäßig 
weiterhin dem Kommando der Erpro- 
bungsstelle unterstellt und nicht dem JG 
301. Stattdessen wurde nun die II. Grup- 
pe des JG 301 mit in die Erprobung einbe- 
zogen und als Einsatzerprobungsverband 
mit der neuen Ta 152 H ausgerüstet. 

Nur drei Wochen später führte die ver- 
zweifelte Kriegslage zu dem Befehl, alle 
Flugzeuge der Erprobungsstellen gegen 
den Feind zu führen. Der so genannte Ge- 
fechtsverband K.d.E. (Kommando der Er- 
probung) sollte in Rechlin aufgestellt wer- 
den und unterstand dem Oberbefehl von 
Oberst Petersen, dem Kommandeur der 
E-Stellen. Alle einsatzbereiten Flugzeuge 
der Muster Me 262, Ar 234, Me 109, 
Fw 190, Ta 152, Ju 88, Ju 188 und He 111 
inklusive deren einsatzfähigen Besatzun- 
gen der E-Stellen waren dafür vorgese- 
hen. Laut Stärkemeldung vom 9.2.1945 
verfügte der Gefechtsverband K.d.E. über 
9 Bf 109, 4 Me 262, 8 Ta 152, 25 Fw 190 
(zwei Jabostaffeln), 9 Ar 234 (Schnell- 
kampfstaffel), 10 He 111 und 17 Ju 88/188. 

Die Ta-152-Jagdstaffel, die aus dem 
EK 152 hervorging, sollte - weiterhin un- 
ter der Leitung Hauptmann Bruno Stolle 
-ihren Einsatzhorst in Roggentin einneh- 
men. Am 4.2.1945 wurde vom K.d.E. die 


Panne beim Erstflug 


Cheftestpilot Hans Sander legte mit der ers- 
ten Ta 152 H-0 am 24.11.1944 beim Erst- 
flug eine Außenlandung hin. Als er nach 
drei Platzrunden kurzzeitig auf Kampfleis- 
tung beschleunigte, riss der Kraftstofffaden 
und der Motor setzte aus. Der Grund war, 
dass die Rückschlagventile in den Kraft- 
stoffventilen durch Gerätefehler ganz bzw. 
zu dreiviertel geschlossen waren. Ihm ge- 
lang eine einwandfreie Baulandung, die 
Ta 152 H wurde kaum beschädigt. 
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In Amerika angekommen: Die Werknummer 150 010 mit laufenden Motoren vor den Hallen- 


toren in Wright Field. Sie ist heute die letzte erhaltene Ta 152 


auch als »Jagdstaffel Roggentin« bezeich- 
nete Einheit für den Osteinsatz zur Verfü- 
gung gestellt. Die Anzahl der Maschinen 
betrug zu diesem Zeitpunkt 6 Ta 152 und 
erhöhte sich am 8.2.1945 auf 8 Ta 152. Ob 
dieser Verband jemals in dieser Form ein- 
gesetzt wurde, ist bislang nicht bekannt. 


Einsatz bei der III./JG 301 

Schon in den ersten Dezembertagen 1944 
erfuhr die III. Gruppe des JG 301 von der 
geplanten Umrüstung der Gruppe auf die 
neue Focke-Wulf Ta 152 H. Die Gruppe 
flog bis dahin Einsätze in der Reichsver- 
teidigung. Ende Januar 1945 lag die II. 
Gruppe in Alteno bei Luckau. Sie war mit 
Maschinen vom Typ Fw 190 A-8 ausge- 
rüstet. Am 27. Januar 1945 war es dann so- 
weit: Die ersten 11 Ta 152 H-0 wurden von 
den Piloten der IL IC 301 in Neuhausen 
bei Cottbus übernommen, und zwar die 
Werknummern 150001, 150022, 150025, 
150032 und 150034 bis 150040. Nach kur- 
zer mündlicher Einweisung von Focke- 
Wulf-Betriebstechnikern flogen die Pilo- 
ten die Ta 152 H zurück nach Alteno. Dort 


entstand auch das einzige Foto der frisch 
übernommenen Ta-152-H-0-Höhenjäger. 

Normalerweise hätte die Gruppe mehr 
Maschinen übernehmen können, doch al- 
liierte Tiefflieger machten den fabrikneu- 
en Maschinen den Garaus. Am 16.01.1945 
wurden 14 nagelneue Ta 152 H-0 in Neu- 
hausen bei Cottbus zerstört und eine 
Ta 152 H beschädigt, weil die »Tank« mit 
ihrer großen Spannweite nicht in den 
Fw-190-Splitterschutzboxen abgestellt 
werden konnten. Zwar versuchte man, 
die neuen Vögel im Wald rund um den 
Platz gut getarnt zu verstecken, doch die 
Maschinen wurden von Mustangs und 
Lightnings regelrecht gezielt herausge- 
schossen. Dass in Neuhausen so viele 
neue Flugzeuge bereitstanden, lag an 
zwei Sonderprüfungen, die die »Bauauf- 
sicht Luft« nach Fertigstellung und Über- 
nahme der Flugzeuge durchführen mu: 
te. Diese Maßnahme, bei der auch das ein 
oder andere schadhafte Teil ausgewech- 
selt werden musste, dauerte nun mal sei- 
ne Zeit, davor durfte aus Flugsicherheits- 
gründen keine Maschine überführt 


Seitenansicht der 150 168, ex »Grüne 9« von Willy Reschke, während der Beuteausstellung 
1946 in England. Sie konnte kurzzeitig vom britischen Testpiloten Eric Brown geflogen werden 


Die ehemalige »Grüne 9« von Oberfeldwebel Willi Reschke unter britischer Obhut. Auch bei dieser Ta 152 könnten die Flächen nur teilweise 


lackiert gewesen sein 


werden. Ursprünglich sollte die III. /JG 301 
mit 35 Ta 152 H ausgerüstet werden - auf- 
grund der desolaten Produktionslage völ- 
lig illusorisch. Während ihrer Umrüstung 
stand die III. Gruppe bis Ende Februar 
nicht mehr für die Reichsverteidigung zur 
Verfügung: 

Über die Erprobung der Ta 152 H-0 bei 
der III./JG 301 gab der »Technische Au- 
ßendienst/Truppe«, die Truppenbetreu- 
ung von Focke-Wulf, am 14.2.1945 einen 
ausführlichen Bericht ab. 

Insgesamt urteilte die Gruppe recht po- 
sitiv über die Ta 152 H. Piloten hoben be- 
sonders ihre guten Kurveneigenschaften 
hervor. An der Maschine wurde nicht viel 
mehr beanstandet, als man das von einem 
neuen Muster erwarten konnte. Bis auf die 
problematische Fahrwerkshydraulik wur- 
den keine grundsätzlichen Fehler festge- 
stellt, die den sofortigen Fronteinsatz der 
Ta 152 H hätten infrage stellen können. 

Doch wie genau sahen die Erfahrungen 
aus, die Piloten aus dem Ta-152-Cockpit 
mitbrachten? Im Vergleich zur bisher geflo- 
genen Fw 190 A-8 gestattet die Ta 152 H-0 


Diese Ta 152 H wurde von den Briten in Leck vorgefunden, 


engeres Kurven mit geringerer Neigung 
zum Abkippen, das zudem erst bei niedri- 
gen Geschwindigkeiten (ca. 250 km/h) ein- 
trat. Ins Trudeln geratene Flugzeuge konn- 
ten leicht durch Drücken nach ca. 500 bis 
600 m wieder abgefangen werden. Die grö- 
Bere Flügelfläche hatte zwar die Wendig- 
keit etwas herabgesetzt, was aber nicht als 
nachteilig empfunden wurde. Beim Kur- 
venkampf mit einer A-8 wurde die Maschi- 
ne, geflogen von einem sehr guten Flug- 
zeugführer, von der H-0 mit einem 
Flugzeugführer, der mit der »Tank« erst 
den zweiten Start hinter sich hatte, leicht 
ausgekurvt. Alle diese Eigenschaften wur- 
den bis dahin vor allem in Bodennähe bis 
etwa 3 km Höhe erprobt. Sturzflüge wur- 
den bei der III./JG 301 keine vorgenommen 
bzw. nur mit Geschwindigkeiten durchge- 
führt, die unter denen der Bedienanwei- 
sung lagen. Diese Vorsichtsmaßnahme 
ging auf eine Weisung der E-Stelle Rechlin 
zurück, die starke Instabilität bei Sturzge- 
schwindigkeiten über 600 km/h beobach- 
tet haben wollte. Laut dem Bericht wurde 
die Instabilität um die Hoch- und Querach- 


Focke-Wulfs Erprobungsträger mit der Werknummer 150 004 
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, hier mit bereits abgenommenen Propeller. Die erbeutete Ta 152 H war 


Zeichnung H. Ringlstetter 


se von Rechlin als besonders nachteiliges 
Merkmal der Ta 152 H-0 gesehen, welches 
dauerndes Nachtrimmen beim Steigflug 
erfordern sollte und auch im Kurvenflug 
vom Flugzeugführer verlangte, den Wen- 
dezeiger nicht aus den Augen zu verlieren. 
Diese Negativ-Punkte vermochten die Pi- 
loten der Gruppe nicht nachzuvollziehen. 
Die Geschwindigkeit der Ta 152 H war 
in Bodennähe etwa 50 km/h höher als bei 
Fw 190 A-8. Start und Landung erforder- 
ten nur sehr geringe Rollstrecken und ge- 
statteten somit den Einsatz der Ta 152 H 
von Plätzen, die aus der Luft nicht als Jä- 
gerplätze ausgemacht werden konnten. 
Die Wartungsansprüche der Ta 152 wur- 
den geringer als die der Fw 190 angese- 
hen. Es lagen allerdings noch keine Erfah- 
rungen mit höheren Flugstunden vor. 
Wunder Punkt blieb allerdings das hy- 
draulische Fahrwerk, das rechts nicht ver- 
nünftig einfuhr. Die Gruppe behalf sich 
mit einer flugtechnischen Lösung: Beim 
Start mit 20 Grad Klappen, leichtem 
Nachdrücken bei ca. 200 km/h und 
gleichzeitigem Einfahrkommando konn- 
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Ta-152-Vorgängerin beim JG 301: Fw 190 A-8 


te das Fahrwerk einwandfrei eingefahren 
werden. Diese Methode war jedoch nur 
ein Behelf, und die Gruppe forderte 
schnellstens eine werktechnische Lösung. 

Zuletzt ging der Bericht auf die Trag- 
fläche der Ta 152 H-0 ein, die sich bisher 
als unempfindlicher bei Bauchlandungen 
oder Landungen mit einseitig eingefahre- 
nem Fahrwerk erwies. Bei allen Bauchlan- 
dungen in der Gruppe traten keine Flä- 
chenschäden auf. 

Am 2. März sollte es endlich soweit 
sein - ein scharfer Einsatz stand an. Die 
111./JG 301 sollte gegen amerikanische 
Kampfverbände antreten und endlich be- 
weisen, was in dem neuen Wundervogel 
steckt. Das konnten die Flugzeugführer 


Als Beute in die USA 


Die einzige erhalten gebliebene Ta 152 wur- 
de ursprünglich von den Engländern in Tir- 
strup, Dänemark, erbeutet. Obwohl die Ame- 
rikaner mindestens zwei Ta 152 in gutem 
flugfähigen Zustand in Erfurt vorfanden, be- 
nötigte man trotzdem eine Ta 152 von den 
Engländern. Diese als USA 11 gekennzeich- 
nete Maschine wurde nach Aalborg-West ge- 
bracht und anschließend von Captain McIn- 
tosh über Melun nach Cherbourg in 
Frankreich überführt. Mit dem Träger Rea- 
per (Foto unten) ging die Ta 152 anschlie- 
Rend über Newark zum eigentlichen Bestim- 
mungsplatz Freeman Airfield. Dort soll sie 
mit der neuen Bezeichnung als FE 112 getes- 
tet worden sein (siehe Foto S. 16/17). 


he 
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Technische Daten - Ta 152 H-0 


Motor 
Startleistung 
Luftschraube 
Spannweite 
Flügelfläche 
Bewaffnung 


Fluggewicht 

Steigrate am Boden 
Höchstgeschwindigkeit 
mit Startleistung 
Reichweite in 7 km Höhe 
Dienstgipfelhöhe 


Foto H. Ringlstetter 


der III. Gruppe auch - aber nicht gegen 
Mustangs, Lightnings oder Thunderbolts, 
sondern gegen Messerschmitts. Bf-109-Pi- 
loten eines anderen Jagdverbandes, die 
nicht mit der Form des neuen Flugzeugs 
vertraut waren, stürzten sich auf ihre Ka- 
meraden mit der gleichen Feldpostnum- 
mer und fingen eine wilde Kurbelei an. 
Zum Glück gab es dabei keine Verluste, 
weil sich die Ta 152 durch ihre Steigfähig- 
keit und Wendigkeit diesen Angriffen ent- 
ziehen konnte. Eine Warnung an die an- 
greifenden Jäger war nicht möglich, denn 
es gab keine direkte Funkverbindung von 
Jäger zu Jäger. 

Als sich schließlich abzeichnete, dass 
kein Nachschub an Ta 152 H mehr zu er- 
warten war, erging am 13.3.45 der Befehl, 
die restlichen Ta 152 H zum Geschwader- 
stab zu überführen. Von nun an flog der 
so entstandene Stabsschwarm zusammen 
Einsätze mit der II. Gruppe von Stendal 
aus und sorgte für die Sicherung während 
der Start- und Landephase vor feindli- 
chen Jabo- und Jägerangriffen. Der Stabs- 


Seitenansicht der von den Amerikanern erbeuteten Ta 152 H-1, Werknummer 150 167, 


in Erfurt-Nord 


Junkers Jumo 213 E 

1 x 1730 PS bei n = 3250 U/min 
3,60 m, 3-flügelig Junkers VS9 
14,44 m 

23,30 m? 

2 x MG 151/20 Tragfläche innen, 
1 x MK 108 Motorkanone 

4,74t 

16 m/s 

542 km/h in Bodennähe 

718 km/h in 10 700 m Höhe 
860 km 

13650 m 


schwarm bestand aus den Flugzeugfüh- 
rern Obstlt. Auffhammer, Hptm. Stahl, 
Ofw. Sattler, Ofw. Keil, Ofw. Reschke und 
Fw. Blum. Ab der Verlegung nach Neu- 
stadt-Glewe kam Ofw. Loos noch dazu. 
Während dieser Platzschutzflüge verlor 
die II. Gruppe nur eine Fw 190 D-9 durch 
Abschuss bei der Landung - nicht eine 
einzige Ta 152 H ging verloren. 

Trotz widriger Verhältnisse zum Ende 
des Krieges bewährten sich die wenigen 
Ta 152 H im Einsatz. In den Luftkämpfen 
mit feindlichen Jägern haben die Ta 152 
mindestens zehn Luftsiege errungen, bei 
zwei eigenen Verlusten. 

Während andere Ta 152 H nach Kriegs- 
ende verschrottet wurden, blieb die »Grü- 
ne 9«, Werknummer 150168, zunächst er- 
halten und wurde im Bauch einer Ar 232 
nach England überführt. Diese Ta 152 H 
flog zuletzt Ofw. Willi hke. Leider 
landete die 150168 noch 1946 in England 
in der Schrottpresse. Über den Verbleib 
anderer von England erbeuteter Ta 152 H 
gibt es keine Informationen. 


Vorderansicht der Werknummer 150010 als amerikanisches Beuteflugzeug FE 112 in Wright Field, USA 


Ende April 1945 wurden dem Stab des 
JG 11 in Neustadt-Glewe kurz vor seiner 
Verlegung nach Leck vier bis sechs Ta 152 
H übergeben. Zu scharfen Ei 
es aber nicht mehr. Während der letzten 
Verlegung nach Leck wurde die Einheit in 
einen Luftkampf mit Spitfires verwickelt. 
Dabei gingen zwei Ta 152 H verloren, ei- 
ne dritte machte in Leck eine Bauchlan- 
dung, sodass nur Lt. Armin Mehlings Ta 
152 H sicher in Leck landete. Damit ende- 
te der kriegsmäßige Einsatz der Ta 152 H. 

Ein Vergleichsfliegen am 9./10.05.1945 
zwischen der Ta 152 H, geflogen von Lt. 
Mehling, gegen eine Spitfire XIX unter- 
blieb, da man befürchtete, Mehling könne 
seine Maschine mit dem Fallschirm verlas- 
sen, um die Ta 152 abstürzen zu lassen. 


Der Produktionszusammenbruch 
Um die Produktion der Ta 152 H zu be- 
schleunigen, beschloss der Rüstungsstab 
am 11.1.1945 eine Schwerpunktbildung 
für die Messerschmitt Me 262 und für die 
Focke-Wulf Ta 152. Doch gleichzeitig 
nahm die Qualität der Erzeugnisse immer 
weiter ab, auch bei der Ta 152. Schlechte 
Werkstattarbeit führte sogar kurzzeitig zu 
einer Sperrung der Serie. Ursache waren 
mangelhafte Schweißungen der Querru- 
derstoßstangen. 

Ende Januar 1945 gab es dann die ersten 
Produktionseinbrüche. Die zugelieferten 
Flächen und Hydraulikanlagen blieben 
aus, Die Rumpf- und Flächenfertigung der 
Ta 152 im Focke-Wulf-Werk Posen ging so- 
gar ganz verloren und damit auch die Bau- 
vorrichtungen. In der Reichsmarschallsit- 
zung vom 22.2.1945 wurde ein neues 
Notprogramm beschlossen. Dabei wur- 
den die Ta-152-Varianten auf ein Mindest- 
maß beschränkt mit der Maßgabe, dass 
die Ta 152 geschlossen in den Jagdsektor 
gehen sollte und der Schlachtsektor durch 
umgerüstete Fw 190 zu ergänzen sei. 

Im Dezember 44 sind 17 Ta 152 von der 
Luftwaffe übernommen worden, im Janu- 
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ar 1945 noch einmal 19 Ta 152 H und im Fe- 
bruar 1945 die letzten drei. Danach ist die 
Produktion in Cottbus durch fehlende 
Flugzeugbaugruppen und Verlagerungs- 
maßnahmen endgültig zusammengebro- 
chen. Somit sind aller Wahrscheinlichkeit 
nach insgesamt nur 39 Flugzeuge vom Typ 
Ta 152 H aus Cottbus in den Einsatz bzw. 
in die Erprobung gegangen. Ob später aus- 
gelieferte Ta 152 H-1 mit MW 50- oder GM 
1-Zusatz im Einsatz geflogen wurden, ist 
bislang ungeklärt und konnte auch von 
ehemaligen Piloten nicht bestätigt werden. 
Die ersten Ta 152 H-0 besaßen diese Anla- 
gen zwar nicht, erreichten aber Dank ih- 
res geringeren Gewichtes voll das Leis- 
tungsspektrum der neuesten englischen 
und amerikanischen Jagdflugzeuge wie 
zum Beispiel der P-51 D Mustang. 

Durch den schweren alliierten Tiefflug- 
angriff von ca. 40 Mustangs und Light- 
nings am 16.01.1945 wurden aber bereits 
14 vollausgerüstete und nagelneue Ta 152 
H in Neuhausen zerstört und eine weite- 
re beschädigt, was für die II./JG 301 
nachhaltige Konsequenzen hatte. Die IH. 
Gruppe konnte dadurch nie ihre volle 
Gruppenstärke erreichen. Zusammen mit 
den zerstörten Ta 152 H lassen sich 42 
weitere Ta 152 H-0 inklusive 4 Ta 152 H-2 
anhand von Tageszuweisungen belegen. 
Demnach wurden mindestens 56 Ta 152 
H gebaut. Der geplante Nachbau der 
Ta 152 H bei den Lizenzfirmen dürfte 
auch nicht mehr zustande gekommen 
sein. Die wenigen Ta 152 H wurden aller- 
dings im Bodenluftkampf eingesetzt. Zu 
der eigentlichen Aufgabe der Ta 152 H, 
nämlich der Abfangjagd von hochfliegen- 
den alliierten Kampfflugzeugen und Auf- 
klärern, ist es nie gekommen. Obwohl es 
immer wieder behauptet wird, hat es den 
Einsatz von Ta 152 H zum Schutze von 
startenden und landenden Me-262-A- 
Strahljägern nie gegeben. 

Dann, in der Sitzung des Rüstungs- 
stabs am 29.3.1945, wurde endgültig vor- 


Das Schicksal der letzten Ta 152 


Heute befindet sich die letzte Ta 152 H im 
Besitz des National Air and Space Museum, 
Bei Restaurationsarbeiten am Rumpf wur- 
den zwar die Originalmarkierungen hervor- 
gebracht, jedoch ohne erkennbare Werk- 
nummer. Im Rumpf entdeckte man das 
Typenschild mit der Sachnummer 9.152.105 
und der aufgestanzten Zahl 020. Dabei han- 
delt es sich aber um die Sachnummer der 
ausgerüsteten Rumpfes der Ta 152 H-0. Es 
gab bisher nur zwei nachgewiesene Ta 152 
H-0 mit Holzheck, die in Rechlin kurz vor 
Kriegsende entsprechend umgebaut wurden, 
nämlich die Werknummern 150003 und 
150010. Eine von beiden Werknummern 
wird diese Ta 152 H-0 sein, nicht aber die 
Werknummer 150020. Das entdeckte Rumpf- 
band des JG 301 und die »Grüne 4«, die auf 
den alten Fotos eindeutig zu erkennen ist, 
weist die Ta 152 H-0 zugehörig zum Stabs- 
schwarm des JG 301 aus. 


geschlagen, die Ta 152 vom Programm 
abzusetzen, um statt dessen die Fw 190 D 
mit Jumo 213 F weiterlaufen zu lassen. 
Der Grund waren der völlige Zusam- 
menbruch des Serienanlaufs und die ver- 
loren gegangenen Fertigungsgebiete.. Ein 
Wiederanlauf der Serie wurde nicht mehr 
geplant, um die Produktionskapazitäten 
für die Me 262 nicht mehr zu gefährden. 
Von der Ta 152 sollten bis März 1946 weit 
über 15000 Stück produziert werden. 
Nur wenige wurden tatsächlich gebaut. 
DIETMAR HERMANN/ 
MARKUS WUNDERLICH 
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Sud Aviation SE 210 Caravelle 


jahr 1978 steht die Caravelle VIR, PH-TRX, vor laufenden Fernsehkameras in Flammen 


VERSUCHSOBJEKT FÜR DIE FEUERWEHR 


Für die Sicherheit verbrannt 


Das muss man gesehen 
haben: Als auf dem Flughafen 
Schiphol im Frühjahr 1978 
eine der letzten Caravelle 
verbrannt wurde, war Roger 
Soupart mit dabei. Von dem 
Ereignis hat er zahlreiche 
Fotos mit nach Hause 
gebracht - und ein paar 
besondere Erinnerungsstücke 


as Flammeninferno vom 27. März 
D 1977, als die Boeing 747 PH-BUF »De 

Rijn« mit der PanAm 747 N736PA 
»Clipper Victor« auf dem Flughafen Los 
Rodeos auf Teneriffa kollidierte, kostete 
583 Passagiere das Leben. Sie verbrannten 
in dem Flammenmeer oder erstickten im 
giftigen, schwarzen Rauch. Dem hatte 
die Flughafenfeuerwehr damals nur we- 
nig entgegenzusetzen. Denn bei der Ein- 
führung von Großraumflugzeugen An- 
fang der 1970er-Jahre unterschätzt man 
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erheblich die Notwendigkeit hochmoder- 
ner Flughafenfeuerwehren, die technisch 
auf dem neuesten Stand sind. Damals war 
es nicht ungewöhnlich, auf modernen 
Flughäfen noch immer überzählige 
Löschfahrzeuge aus dem Zweiten Welt- 
krieg im Einsatz zu sehen - für eine bren- 
nende Dakota ausreichend, jedoch nicht 
für einen in Flammen stehenden Airliner 
mit mehr als 300 Passagieren an Bord. 

Nirgends war man sich dieses Mangels 
deutlicher bewusst als auf Schiphol, dem 
internationalen Flughafen Amsterdams, 
Heimatplatz der verunglückten KLM-747. 
Deshalb orderte die Flughafenfeuerwehr 
Schiphols mehrere riesige Chupp-Feuer- 
löschfahrzeuge. Da die Ausbildung an die- 
sen neuen Fahrzeugen äußerst wichtig 
war, wurde ein umfangreiches Schulung: 
programm erarbeitet. So entstand auf 
nem abgelegenen Teil des Flughafens ein 
Bereich, in dem ein riesiges Feuer entfacht 
werden konnte. Wenn die Chupps das 
Feuer mit Schaum erstickt hatten, konn- 
ten die verunreinigten Flüssigkeiten auf- 
gesaugt und entsorgt werden, ohne den 
Boden übermäßig zu belasten. 

So realistisch die Ausbildung auch war 
— der Feuerwehr fehlte ein geeignetes 


Fotos Roger Soupart 


Flugzeug zum Üben. Mitte der 1970er-Jah- 
re musterte die niederländische Flugge- 
sellschaft Transavia ihre Flotte von Sud 
Aviation SE 210 Caravelle aus, die das 
Rückgrat der Transavia-Flotte gebildet 
hatten, und ersetzte sie durch die moder- 
nere Boeing 737. Die meisten Caravelle 
wurden mangels Interesse verschrottet. 
Bis auf zwei, die man der Feuerwehr 
zur Verfügung stellte. Die Caravelle VIR, 
PH-TRX, Bau-Nr. 96, kam 1970 zu Trans- 
avia, nachdem sie vorher bei, United als 
N1007U eingesetzt worden war. Das Flug- 
zeug war bis auf die Triebwerke im We- 
sentlichen komplett. Neben der PH-TRX 
erhielt die PH-TVW, die Caravelle III, Bau- 
Nr. 36, ihren Platz. Sie kam 1973 zu Trans- 
avia, wurde aber bereits 1975 ausgemus- 
tert. Zuvor war sie als F-WJAO in 
Frankreich und als I-DAX in Italien. 
Nachdem die PH-TVW in besserem Zu- 
stand war, wurde die PH-TRX für die 
»zerstörende Ausbildung« gewählt. Sie 
behielt zwar ihre Transavia-Farben, aller- 
dings wurden alle Logos übermalt. Die 
PH-TVW, noch immer mit vollständiger 
giereinrichtung, sollte für die »zer- 
störungsfreie Ausbildung« dienen und er- 
hielt einen Neuanstrich mit silberfarbenen 


Die Caravelle VIR PH-TRX, bevor sie für die »zerstörende Ausbil- 
dung« genutzt wurde. Alle Kennzeichnungen ihres früheren Eigen- 
tümers, der niederländischen Transavia, wurden übermalt 


nn an 


Tragflächen, den Rumpf komplett in Gelb 
und mit der Beschriftung: »Operated by 
Schiphol Fire Service«. Und sie wurde auf 
den Namen »Florianus« getauft, den 
Schutzheiligen der Feuerwehrleute. Beide 
Caravelle wurden in dem neuen Schu- 
lungsbereich zwischen den beiden am 
meisten frequentierten Pisten aufgestellt, 
die gelbe »Florianus« außerhalb des Feuer- 
löschbereichs, die PH-TRX ohne Fahrwerk 
einfach mittendrin. Die Feuerwehr be- 
gann, die PH-TRX für die Ausbildung zu 
nutzen — jedoch behutsam, man legte le- 
diglich kleine, eingrenzbare Brände. 

Im späten Frühjahr 1978 drehte das nie- 
derländische Fernsehen ein »Special« über 
Schiphol. Nachdem sich die Niederländer 
noch immer nicht von dem »Teneriffa- 
Schock« erholt hatten, war die moderne 
Flughafenfeuerwehr mit ihrer realitätsna- 
hen Ausbildung ein absolutes »Muss« für 
diese Dokumentation. Am Tag vor den 
Filmaufnahmen wurde ich gefragt, ob ich 
während der Filmaufnahmen nicht einige 
Fotos schießen möchte. Was für eine Frage! 
Doch die Sache hatte einen Haken. Ich 
ging damals noch zur Schule, und meine 
Eltern würden es bestimmt nicht zulassen, 
dass ich fürs Fotografieren die Schule 


Augzeugclassic.de 04/2010 


Der Übungsbereich zwischen den beiden Pisten auf Schiphol. An 
der PH-TRX wurden bis dato nur kleine Brände gelegt 


telteil der PH-TRX 


Das Übungsgelände eine Woche nach den Aufnahmen. Der verkohlte Bug und das Heck sind alles, was von der PH-TRX übrig geblieben ist 


Roger Soupart als 17-Jähriger 


schwänze. Doch glücklicherweise verstan- 
den meine Eltern die Bedeutung dieses 
Angebots. Sie ließen sich erweichen und 
gaben mir sogar noch etwas Geld für ei- 
nen Kodachrome-Film (ein kleines Ver- 
mögen zur damaligen Zeit; und auch der 
Grund, weshalb ich normalerweise mit 
Schwarz-Weiß-Film arbeitete). 


Gewaltige Verpuffung 

Voll Erwartung bestieg ich am folgenden 
Morgen den Bus nach Schiphol. Gemein- 
sam mit der Feuerwehr fuhren wir zudem 
Übungsgelände, wo die PH-TRX in einer 
Wasserlache liegend glänzte. Bei laufen- 
den Kameras wurde dem Wasser ein Ge- 
misch aus Diesel und Kerosin zugefügt 
und mit einer Fackel angezündet. Erst 


Beklemmender Anblick: Das vollständig ausgebrannte Rumpfmit- 


entstand ein kleiner Brand, bis sich mit ei- 
ner gewaltigen Verpuffung das gesamte 
Übungsgelände in einen riesigen Feuerball 
mit beißendem Qualm verwandelte. Von 
der Caravelle war nichts mehr zu sehen, 
bis die Feuerwehr einen Schaumteppich 
gelegt hatte. Das Feuer war zwar gelöscht, 
doch auch der einst so stolze Jetliner war 
am Ende. Am Abend war von der PH-TRX 
nur noch ein ausgebranntes Wrack übrig. 

Einige Wochen später wurde sie ver- 
schrottet und durch die PH-TVW ersetzt. 
Leider überlebte die »Florianus«hicht ein- 
mal ein Jahr, bis auch sie verbrannt war 
und verschrottet wurde. Damit waren die 
beiden letzten vollständigen Caravelle für 
immer verloren. Naja, fast: Die linke Flü- 
gelspitze und ein Hersteller-Typenschild 
der PH-TRX erhielt ich als Souvenir. Nach 
dem Ende dieser erinnerungsträchtigen 
Aufnahmen fuhr ich mit dem Bus nach 
Hause. Es dürfte wohl das einzige Mal 
gewesen sein, dass ein Passagier mit ei- 
ner mehrere Meter langen Flügelspitze 
unter dem Arm in einen Bus stieg. Glück- 
licherweise hatte der Busfahrer seinen 
guten Tag und protestierte nicht. Die Flü- 
gelspitze hängt noch heute in meinem 
Haus an der Wand. ROGER SOUPART 
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Die erste A.W.650-100 (G-APRN), zu Werbezwecken in den Farben von Riddle Airways gehalten 


ARMSTRONG WHITWORTH 650/660ARGOSY 


Der fliegende Tieflader 


Trotz ihrer Leistungs- 
schwächen war die Armstrong 
Whitworth A.W.650/660 
Argosy lange Zeit Spitzen- 
reiter im schnellen Frachtum- 
schlag. Kein Wunder, dass 
auch das Militär ein Auge auf 
die Viermot mit dem 
eigenwilligen Aussehen warf 
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uncan Sandys und sein Weiß- 

buch der Verteidigung sind bis 

heute Schreckgespenster für 

die britische Luftfahrtindus- 

trie. Kaum etwas anderes hatte 
in den vergangenen 60 Jahren derart ein- 
schneidende Wirkung auf die Branche 
wie das Werk des britischen Verteidi- 
gungsministers. Das Papier wurde 1957 
herausgegeben und propagierte den ra- 
dikalen Umbau der Luftstreitkräfte weg 
vom Kampf- flugzeug hin zum unbe- 
mannten Flugkörper. In der Folgezeit ließ 
Sandys zahlreiche Projekte einfrieren 
oder streichen und trieb die Fusionierung 
einheimischer Luftfahrtunternehmen vo- 
ran. Während ersteres auf seinen Erfah- 
rungen als Chefkoordinator bei der Ab- 
wehr der deutschen Marschflugkörper 
V1 fußte, geschah letzteres vor dem Hin- 
tergrund klammer Staatskassen sowie 


Foto Hawker Siddeley Aviation 


der anhaltend schlechten Wirtschaftsla- 
ge. Schon länger steuerte die Regierung 
deshalb auf einen strammen Sparkurs zu, 
dem zwangsweise ein Umdenken der 
Wirtschaft folgte. Die musste sich mehr 
und mehr auf den tatsächlichen ökono- 
mischen Nutzen ihrer Aktivitäten kon- 
zentrieren. Kostenreduzierung bei Pla- 
nung und Produktion erhielt immer 
stärker Vorrang. Nicht zuletzt, da die ers- 
te Phase des kalten Krieges mit ihren ge- 
waltigen Rüstungsanstrengungen zü En- 
de ging. Trotzdem, erst jenes Weißbuch 
ließ die militärische Luftfahrtindustrie 
glauben, dass die Lichter wirklich auszu- 
gehen drohten. Erneut drängte man auf 
den zivilen Markt, und zwar stärker als 
in den ersten Nachkriegsjahren. 

So auch die Armstrong Whitworth 
Aircraft Company (A.W.). Der traditions- 
reiche Flugzeugfabrikant rang sich im 


G-AOZZ, die erste fertig gestellte Maschine. Erstflug war am 8.1.1959 


Das Frachtdeck, auf gleicher Höhe wie ein Tieflader, beschleunigte 
den Güterumschlag 


Spätsommer 1956 zur rein privat finan- 
zierten Entwicklung einer zivilen Fracht- 
maschine durch. Deren Konzept kam aber 
keineswegs aus dem Nichts, sondern ging 
auf das gescheiterte Vorhaben eines mo- 
dernen Militärtransporters für Mittelstre- 
cken zurück. Mitte 1955 hatte man sich 
nämlich an der Ausschreibung OR323 für 
ein entsprechendes Flugzeug beteiligt. 


Ziviler Frachter in Eigenregie 
Interessanterweise wiesen die Behörden 
darauf hin, beim Konzept der Maschine 
auch zivile Verwendungsmöglichkeiten 
ins Auge zu fassen. Vermutlich, um die 
Stückkosten dank entsprechender Ver- 
käufe zu senken. Bis Ende des Jahres war 
der Entwurf A.W.66 entstanden - ein 
zweimotoriger Schulterdecker mit sepa- 
raten Leitwerksträgern und Heckrampe. 
Gleichzeitig liefen Bedarfs- und Ver- 
kaufsanalysen für den zivilen Markt. Sie 
versprachen scheinbar hohe Erfolgschan- 
cen, was zum Entwurf A.W.65 führte, 
den man im Unterschied zum Militär- 
transporter auf den möglichst effizienten 
und schnellen Frachtumschlag trimmte. 
Freilich, bei allem Optimismus, den 
A.W. an den Tag legte, blieben die Ab- 
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Foto Hawker Siddeley Aviation 


satzchancen für das Freightliner genann- 
te Flugzeug in Wirklichkeit minimal. Den 
umfangreichen Käuferkreis, den man zu 
erkennen glaubte, gab's damals schlicht- 
weg nicht. Weit schwerer wog aber zu- 
nächst, dass OR323 im Spätsommer 1956 
dank staatlichen Geldmangels starb. Man 
stand vor einem kleinen Scherbenhaufen, 
verfolgte die A.W.65 trotzdem weiter. Und 
bald fiel der Beschluss zum Bau von zehn 
Flugzeugen sowie zwei Bruchzellen, wo- 
bei Prototypen nicht vorgesehen waren. 
Parallel dazu wurde das Leistungsspek- 
trum der künftigen Maschine erweitert, 
was schließlich zur deutlich größeren 
viermotorigen A.W.650 führte. Optimiert 
für den schnellen Güterumschlag besaß 
sie ein durchgehendes Frachtdeck mit 
seitwärts klappbarem Bug- und ebensol- 
chen Hecktoren. Der Besatzungsraum lag 
darüber. Um Be- und Entladen weiter zu 
beschleunigen, befand sich das Fracht- 
deck auf gleicher Höhe wie ein gängiger 
Tieflader. 

Ein Rückschritt dagegen war der ver- 
wendete Tragflügel, den die Ingenieure 
gezwungenermaßen von der AVRO 
Shackleton Mk.3 übernommen hatten. 
Genau wie AVRO war A.W. bereits seit 


Foto Hawker Siddeley Aviation 


G-APVH, eine von insgesamt sieben gebauten A.W.650-101 
Foto Hawker Siddeley Aviation 


1935 Bestandteil der Hawker-Siddeley- 
Gruppe. Einsparungspolitik und Weiß- 
buch rückten die einzelnen Konzernteile, 
die bisher weitgehend eigenständig gear- 
beitet hatten, enger zusammen, Gleich- 
zeitig übte die Zentrale mehr Druck auf 
sie aus und erwartete Kostenreduzie- 
rung. Zwar glich die Tragfläche der 
Shackleton Mk.3 in Form und Größe 
weitgehend derjenigen der A.W.650, war 
in ihrem betagten Grundaufbau aber mi- 
litärischen Notwendigkeiten angepasst. 
Was sie vor allem schwer bei vergleichs- 
weise geringer Lebensdauer gemacht 
hatte. Beides Eigenschaften, die für ein 
Zivilflugzeug rasch das kommerzielle 
Aus bedeuten können, denn hier gilt mög- 
lichst kosteneffiziente Gesamtauslegung. 
Über 1350 Windkanalstunden, meist in 
privaten Einrichtungen, wurden in die ae- 
rodynamische Verbesserung des Flügels 
gesteckt. Außerdem waren Modifikatio- 
nen zur Aufnahme der Landeklappen, 
Leitwerksträger und der Enteisungsanla- 
ge notwendig. Alles zusammen ver- 
schlang mehr Geld, als die Konstruktion 
der ursprünglich vorgesehenen, wesent- 
lich leichteren und widerstandsärmeren 
Tragfläche gekostet hätte. Die Propeller- 
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KLASSIKER 


turbinen vom Typ Rolls Royce (RR) Dart 
RDa. 7/2 526 mit 2100 WPS Leistung 
samt Verkleidungen kamen von der Vi- 
ckers Viscount, während die Leitwerks- 
träger auf den Hinterrümpfen von Glos- 
ter-Meteor-Nachtjägern basierten, die 
A.W. damals in Lizenz baute. 


Erstkunde aus den USA 

‚Anbieten wollte man die A.W.650 entwe- 
der als Frachtversion oder für den kombi- 
nierten Güter- und Fluggasttransport mit 
36 Sitzen sowie als reine Passagiermaschi- 
ne mit bis zu 86 Plätzen. Die umfangrei- 
chen System-, Ermüdungs- und Belas- 
tungstests in teilweise neu geschaffenen 
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Armstrong Whitworth 650/660Argosy 


OBEN ZANTOP Air 
Transport übernahm 
fünf ehemalige 
Maschinen der 
Riddle Airways 


Foto Hawker 
Siddeley Aviation 


LINKS Eine Argosy 
Series 101 der 
britischen Saggitair 
beim Anflug auf 
Tempelhof im 

Mai 1972 


Foto Ralf Manteufel 


mër 


Versuchseinrichtungen waren nach 5000 
simulierten Flugstunden bis Mai 1959 ab- 
geschlossen. Der Bau des Flugzeugs, das 
mittlerweile den Namen Argosy trug, lief 
schon seit 1957 und verteilte sich auf drei 
Zweigwerke des Hawker-Siddley-Kon- 
zerns: AVRO produzierte die Tragflächen, 
Gloster die Leitwerke, Leitwerksträger, 
Flügelspitzen und äußeren Motorgon- 
deln. Für die Endmontage in Bitteswell so- 
wie die Fertigung aller anderen Zellen- 
komponenten war A.W. zuständig. 

Die erste von zehn Maschinen des 
Typs A.W.650 Series 100, Kennung G- 
AOZZ, hob am 8. Januar 1959 mit Eric 
Franklin im Cockpit zum Erstflug ab. 


DH 


Zwei weitere Maschinen (G-APRL und 
G-APRM) waren in den Folgemonaten 
startklar. Alle drei absolvierten ein straf- 
fes Erprobungsprogramm, teilweise in 
den Tropen. Längere Zeit gab es Proble- 
me mit Schwingungen im Leitwerksbe- 
reich, hervorgerufen durch Verwirbelun- 
gen, sowie Strömungsabrissen auf der 
Oberseite des Rumpfhecks. Hier machte 
sich unter anderem der fehlende Dämp- 
fungseffekt eines »normalen« Flugzeug- 
hecks bemerkbar. Abhilfe schufen Wir- 
belerzeuger am Vorderrumpf sowie 
Abweiser im unteren Rumpfbereich. 

Im Dezember 1960 erhielt die Argosy 
ihr uneingeschräriktes Lufttüchtigkeits- 


OBEN BEA bediente ihre Frachtstrecken ab 
Dezember 1961 unter anderem mit drei 
A.W.650-102 Foto Ralf Manteufel 


RECHTS Die fünf Maschinen der Series 
220 standen bis 1970 im Dienst der BEA 


Foto Ralf Manteufel 


zeugnis in den USA und Großbritannien. 
Bereits im Februar 1959 war die erste Be- 
stellung über vier Exemplare von der 
amerikanischen Riddle Airways aus Mia- 
mi, Florida, eingegangen. Sie wurde spä- 
ter auf sieben Exemplare, Werksbe 
nung Series 101, aufgestockt. Deshalb 
trug die G-APRN beim ersten öffentli- 
chen Auftritt der Argosy auf dem Aero 
Salon Paris im Juni 1959 deren Firmenla- 
ckierung. Weitere Verkäufe blieben je- 
doch aus. Daran änderten auch die Mes- 
se in Farnborough ein Vierteljahr später 
sowie Demonstrationstouren durch Eu- 
ropa nichts. Im August 1960 flog erstmals 
ein Pilot der British European Airways 
(BEA) eine A.W.650. Er war insgesamt 
zufrieden, befand nur die Landung für 
gewöhnungsbedürftig, da das Flugdeck 
sehr hoch über dem Boden lag. Zwischen 
Dezember des Jahres und August 1961 
waren alle sieben A.W.650-101 an Riddle 
ausgeliefert. Die Gesellschaft bediente 
damit Versorgungsrouten der US Air For- 
ce (LOGAIR), wobei sich die Maschinen 
ausgezeichnet bewährten. 
Unglücklicherweise kündigte man 
Riddle diese Verträge im Juni 1962, so 
dass die Flugzeuge an den Hersteller zu- 
rückgingen. Sie verblieben in den USA, wo 
schon bald Capitol Airlines, Inc., fünf 
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Exemplare sowie Zantop Air Transport die 
beiden restlichen übernahmen und nun 
ihrerseits die LOGAIR-Routen bedien- 
ten. Aus Zantop wurde 1968 Universal 
Air Lines, die dann alle sieben Flugzeuge 
betrieb. Eines davon ging bei einer Notlan- 
dung verloren, die restlichen kamen 1970 
zurück nach England. Frisch überholt fan- 
den sich erneut Interessenten, unter ande- 
rem die britische Saggitair. Die letzten Ma- 
schinen flogen bis Ende der 1980er-Jahre 
bei der IPEC Aviation in Australien. 

Im April 1961 bestellte BEA die übri- 
gen drei Maschinen (G-APRN, G-APRM 
und G-AOZZ). Modifiziert mit einem 
speziellen Palettenverladesystem, Rola- 


mat genannt, trugen sie nun die Bezeich- 
nung Series 102. Kurz vor der Jahres 
de begann damit ein regelmäßiger Fracht- 
dienst, unter anderem nach Deutschland. 
Wie schon bei Riddle bewährte sich die 
Argosy hervorragend in dieser Rolle, nur 
ihre Leistungsfähigkeit ließ oft arg zu 
wünschen übrig: Die Maschinen hatten 
eine schlechte Steigrate, waren einfach 
langsam und stark gegenwindempfind- 
lich, was sich zusammengenommen be- 
sonders beim Überqueren der Alpen gra- 
vierend bemerkbar machte. Flugpläne 
minutiös einzuhalten war so nur schwer 
möglich. Zwar schlugen die Argosies in- 
nerhalb der BEA-Flotte mit Abstand die 
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REES Armstrong Whitworth 650/660Argosy 


RECHTS Erprobungs- 
träger für die 
Argosy C Mk.1: 
G-APRL mit neu 
konstruiertem 
Biberschwanzheck 


Foto Hawker 
Siddeley Aviation 


LINKS UNTEN Eine 
Argosy C Mk.1 
(XP437) im Oktober 
1968 auf dem 
Luftwaffenstütz- 
punkt Salalah im 
Oman Foto Tony Coles 


RECHTS UNTEN 
Zwischenlandung in 
Lybien: A.W.660 
(XP447) der RAF in 
El Adem, August 
1968 Foto Tony Coles 


meisten Güter um — hinten rein, vorne 
raus — doch ließ sich damit kaum Profit 
erreichen. Nicht zuletzt, da sie, gemessen 
am Frachtaufkommen, bald zu klein 
wurden. Deshalb plante man auf Anre- 
gen der BEA ab 1962 die verbesserte Se- 
ries 200. Sie besaß einen neuen, insge- 
samt leichteren F ügel, ein verstärktes 
Fahrwerk sowie einen verbreiterten 


Rumpf zur Aufnahme von Neun-Fuß- 
Standardfrachtpaletten. 

Obwohl das neue Flugzeug über zwei 
Tonnen mehr Last befördern konnte, hat- 
te sich das Leergewicht im Vergleich zum 
Vorgänger kaum erhöht. Die einzige Se- 
ries 200 (G-ASKZ) startete erstmals am 11. 
März 1964. Obwohl die allgemeinen Flug- 
leistungen zufrieden stellend waren, zeig- 


Technische Daten - Armstrong Whitworth A.W.660 Argosy C Mk.1 


Länge: 27,12 m S 
Höhe: 8,23 m 
‚Spannweite: 35,05 m 
Tragflügelfläche: 135,45 m? 
‚Triebwerk: 

mit je 2470 WPS Leistung 
Max. Startmasse: 47628 kg 
Reisegeschwii 440 km/h 
Reichweite: 
Bewaffnung: keine 
Besatzung: vier Mann 
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vier Rolls Royce Dart R.Da.8 Mk.101 Propellerturbinen 


5560 km maximal, 555 km bei voller Beladung 


ten sich überraschenderweise Probleme 
mit Strömungsabrissen im Langsamflug, 
die sich aber rasch mittels Grenzschicht- 
zäunen beseitigen ließen. Wieder war der 
Bau von zehn Flugzeugen geplant. Im 
Austausch gegen ihre drei Serjes 101 (die- 
se flogen später noch bei diversen Gesell- 
schaften bis in die 1980er-Jahre hinein) be- 
stelle BEA fünf der neuen Maschinen, 
Diese hatten etwas stärkere RR-Dart- 
532/1-Propellerturbinen (2230 WPS), 
wurden als A.W.650-220 bezeichnet und 
kamen zwischen Januar und Juni 1965 zur 
Auslieferung. Zwei der Maschinen fielen 
später Unfällen zum Opfer, eine davon 
wurde durch Neubau ersetzt. Doch so 
sehr sich die Series 220 auch bewährte, 
selbst bei erhöhter Streckenfrequenz war 
kein ernsthafter Profit möglich. Ende 
April 1970 stellte BEA den Frachtdienst 
mit der Argosy deshalb ein. Anschließend 
wechselten die Flugzeuge noch häufig ih- 
re Besitzer. Letzter Betreiber war die SAFE 


A.W.660 (XR106) 
des Air Support 
Command in 
typischer Nahost- 
Tarnung über Berlin, 
Juni 1970 

Foto Ralf Manteufel 


Air aus Neuseeland, die das Muster bis 
1991 verwendete. Insgesamt waren nur 17 
A.W.650 aller Ausführungen entstanden. 


Militärversion A.W. Argosy C Mk.) 
Die Streitkräfte entdeckten 1957/58 lang- 
sam ihr Interesse am A.W.-Transporter. 
Wohl auch, da der Hersteller die Entwick- 
lungsarbeit aus eigener Tasche leistete. 
Auf Grundlage der A.W.650-100 wollte 
die RAF nun kostengünstig an ein pas- 
sendes Mittelstreckenflugzeug gelangen. 
Doch dazu waren umfangreiche Modifi- 
kationen notwendig. Unter anderem ein 
verstärkter Frachtraumboden oder eine 
Heckrampe, die sich im Flug öffnen ließ 
und dabei das Absetzen von Lasten er- 
laubte. Auf ein Bugtor konnte dagegen 
verzichtet werden. Dafür kamen unter an- 
derem eine erhöhte Treibstoffkapazität, 
Seenotausrüstung, ein Navigationsradar 
sowie Dart-Mk.101-Triebwerke mit je 2470 
WPS hinzu. Der RAF schwebte zeitweise 
sogar eine Art Allroundflugzeug vor, das 
auch als Tanker oder Bomber einsetzbar 
war. Im Januar 1959 kam der erste Pro- 
duktionsauftrag über 20 A.W.660 oder 
Argosy C Mk.1, so die Militärbezeich- 
nung. Die Order wurde im September auf 
56 Exemplare aufgestockt. Allerdings han- 
delte es sich um Festpreisverträge, die 
sich als absolutes Verlustgeschäft für den 
Hersteller entpuppen sollten. Letztlich 
fuhr A.W. mit der C Mk.1 satte fünf Milli- 
on Pfund Miese ein. Bevor die Produktion 
starten konnte, waren umfangreiche Test- 
reihen mit der umgebauten G-APRL not- 
wendig gewesen, bei denen ab Ende Juli 
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1960 vor allem das neu konstruierte 
Biberschwanzheck erprobt wurde. 
Die erste C Mk.1 stieg am 4. März 1961 


in den Himmel, bis 1. April 1965 waren 
alle Maschinen ausgeliefert. Die Einfüh- 
rung bei der Truppe lief seit Februar 
1962. Und schnell gab es dort die passen- 
den Spitznamen: »Whistling Wheelbar- 
row« (Pfeifende Schubkarre, wegen der 
typischen Antriebsgeräusche) oder »Fly- 
ing Tit« (Fliegende Ti..., dank des mar- 
kanten Bugradom. 

Im Militäreinsatz stieß die A.W.660 
schnell an die Grenzen ihrer Leistungsfä 
higkeit. Infolge der zahlreichen Ände- 
rungen deutlich schwerer als ihre zivilen 
Schwestern war sie - salopp gesagt - ei- 
ne lahme Ente. Besonders in heißen K 
mata ließ sich Steig- und Geschwindig- 
keitsleistung bestenfalls als mangelhaft 
bezeichnen. Nicht selten konnte man sich 
beispielsw. über der Wüste im Reise- 
flug mit Ach und Krach auf 1500 m Höhe 
halten. 

Daran änderte auch die Umrüstung 
auf etwas stärkere Dart-Mk.102-Trieb- 
werke praktisch nichts. Erschwerend 
kam hinzu, dass die RAF das Muster zeit- 
weise mehr oder minder als strategi- 
schen Langstrecken-Transporter nutzte. 
Abgesehen davon aber versah die Argo- 
sy C.Mk.l absolut zuverlässig ihre 
Dienste. Lediglich ein Flugzeug fiel ei- 
nem ernsthaften Unfall zum Opfer. Als 
das Empire ab Ende 1967 seine Truppen- 
präsenz in Nah- und Fernost schrittwei- 
se aufgab, schrumpfte auch der aktive 
Argosy-Bestand. Viele der verbliebenen 


Maschinen taten Dienst im neu formier- 
ten Air Support Command - auch hier 
äußerst effizient. Einige wenige wurden 
zu Argosy E.1 modifiziert und dienten 
zum Beispiel der Radarkalibrierung. 

Ab Ende 1971 waren schließlich alle 
A.W.660 in Shawbury und Kemble einge- 
lagert. Im März 1974 rüstete man eine 
Maschine zum Navigationstrainer um. 
Vier weitere Flugzeuge folgten, ehe das 
Programm im Mai 1975 eingestellt wer- 
den musste. Zivile Abnehmer für die C 
Mk.1 fanden sich kaum. Nicht zuletzt ihr 
Gewicht und das Vier-Mann-Flugdeck 
waren echte Aus-Kriterien, und nur gan- 
ze sechs Stück konnten an den Mann ge- 
bracht werden. 

Der ungewöhnlichste Betreiber dürfte 
die deutsche ORTRAG (Orbital Trans- 
port- und Raketen Aktiengesellschaft) 
gewesen sein, die Ende der 1970er-, An- 
fang der 1980er-Jahre privat finanzierte 
Raumfahrt mit Einfachraketen von Zaire 
aus betreiben wollte. Letzter ziviler Nut- 
zer einer A.W.660 blieb bis Anfang der 
1990er-Jahre offenbar Duncan Airways in 
Alaska. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Danksagung: Herzlichen Dank an Ralf Manteu- 
fel und Tony Coles für ihre großzügige Unter- 
stützung. 
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UND SO GEHT'S: Schreiben Sie uns, auf welchen Seiten in dieser Ausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC die folgenden drei Bilder veröffentlicht sind: 


Kairos-Produktlinie 
von Chronoswiss 


im Wert von mehr als 1600 Euro. 
Diese Uhr mit einem automatischen 
Aufzug besitzt ein massives, 19-tej- 
liges Gehäuse und ist bis 

30 Meter Tiefe wasserdicht. Das 
Zifferblatt besteht aus massivem 
Silber mit gebläuten Stahlzeigern. 
Ein Zeitanzeiger, der wirklich für 


D3 alle Gelegenheiten passt! 
FLUGZEUG CLASSIC 
bedankt sich bei (O haus ` "de 
folgenden Unter- www.verlagshaus24.de 
nehmen für die CHRONOSWISS g 


www.glow2b.de 


www.revell.de 


freundliche Faszination der Mechanik 
Unterstützung 


www.chronoswiss.de 


www.faller.de 


HOBBY MODEL KITS 


„hist "models. 
` academy-modellbau.de SUR ain E18: COM 


Legendäre Modelle und Lesestoff im Luft- 
schlacht-um-England-Paket. Bausätze von 


Revell und Academy, ein Fw-190-Fertigmodell 
von 21century, dazu FLUGZEUG CLASSIC 


Special 1 bis 5 sowie MODELLFAN-Spezial 
»Modell und Farbe«. Wert: mehr als 175 Euro. 


Paket im Wert 
s von über 160 Euro: 


ES KI vier Top-Bausätze von 


t erhalten Sie zwei hochwertige Bausätze 
Faller im Wert von mehr als 90 Euro! 
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Bücker Bü 181 Bestmann 


seinem Bestmann deutlich mehr zu: Bestmann ist ein Vollmatrose, der den Kapitän vertritt 


BÜCKER BÜ 181 BESTMANN 


Ein Tiefdecker mit zwei nebeneinander liegenden Sitzen 
und Doppelsteuerung in einer geschlossenen Kabine. 
Zudem robust, günstig und leicht zu fliegen. Anfang 1939 
ergibt dies: Bückers Bestmann, die Bü 181 


ie kam als Ablösung für die klas- 
sischen Anfänger-Schuldoppel- 
decker wie Bü 131, Focke-Wulf 
Fw 44 und Heinkel He 72 und 
entstammte der Feder von Bü- 
ckers schwedischem Chefkonstrukteur 
Anders Johan Andersson. Das moderne 
Schul- und Reiseflugzeug Bü 181 mit sei- 
nen nebeneinander liegenden Sitzen war 
als Kabinen-Tiefdecker ausgelegt und 
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sollte den Schulbetrieb und die Vorberei- 
tung auf Fortgeschrittenen-Übungsflug- 
zeuge bis hin zur Einsatzmaschine erheb- 
lich erleichtern. Die Entwicklungskosten 
und das damit verbundene Risiko der 
Bauchlandung trug die Bücker-Flugzeug- 
bau GmbH alleine, das Reichsluftfahrt- 
ministerium (RLM) hielt sich zurück. 
Chefpilot Arthur Benitz startete mit 
der Bü 181 V1 (D-EPDS) im Februar 1939 


Bü 181 V2 in der Erprobung 1939. Nannte Bücker die Bü 131 noch »Jungmann« (seemännischer Ausdruck für Leichtmatrose), traute er 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. Ringlstetter 


zum Jungfernflug. Der Generalluftzeug- 
meister und Leiter des Technischen Am- 
tes im RLM, Generalmajor Ernst Udet, 
selbst hervorragender und leidenschaftli- 
cher Pilot, prüfte den Tiefdecker höchst- 
persönlich schon kurz nach dessen Erst- 
flug. Fliegerisch gefiel die neue Bücker, 
wenngleich noch etliches zu ändern war, 
so etwa der Kabinenaufbau, Nach Um- 
konstruktion und Bau der V2 (D-ERBV) 
konnte die werksinterne Erprobung be- 
ginnen, der sich im Sommer 1939 intensi- 
ve Flugversuche bei der Luftwaffener- 
probungsstelle Rechlin anschlossen. Drei 
weitere Versuchsflugzeuge folgten. 

Am Ende entschied man sich im RLM 
‚gegen den Mitbewerber Arado Ar 79 und 
für den Bau des neuen Bücker-Schulflug- 


Wenngleich eher schwach motorisiert, waren doch alle damals Ernst Udet begutachtete sowohl am Boden als auch in der Luft die 
gängigen Kunstflugfiguren mit der Bü 181 möglich Qualitäten der Bü 181 Foto Bücker-Museum Rangsdorf 


zeugs. Für die Fertigung kam das RLM 
für den Ausbau der Bücker-Produktions- 
anlagen in Rangsdorf auf. 

1940 und 1941 noch in bescheidener 
Stückzahl produziert, lief ab 1942 mit 
dem Ende der Bü-131-Produktion die 
Großserienfertigung des Tiefdecker-Bru- 
ders Bestmann an. Ab 1942 kamen Fok- 
ker in den Niederlanden und Zlin in der 
Tschechoslowakei als Fertigungsfirmen 
für die Bü 181 hinzu. Bis 1945 wurden 
wahrscheinlich etwa 2750 Bü 181 A, B 
und C, die sich nur geringfügig unter- 
schieden, für die Luftwaffe hergestellt. 

Neben der Hauptverwendung als 
Schulflugzeug diente die Bü 181 bei der 
deutschen Luftwaffe auch als Verbin- 
dungsflugzeug. 


Einfach und robust 
Der Entwurf des neuen Tiefdeckers gab 
sich zwar nach außen hin modern, beim 
Aufbau hingegen verließ sich Bückers 
schwedischer Chefkonstrukteur Johan An- 
dersson aufeine einfache und robuste Bau- 
weise: Das Rumpfvorderteil bestand im 
Kern aus einem geschweißten Stahlrohr- 
gerüst, an dessen Mittelstück mit Vorder- 
und Hinterholm die Anschlüsse für die 
Flächen, Lagerungen für Sitz und Steue- 
rung, das Hauptfahrwerk sowie das übri- 
ge Vorderteilgerüst angeschweißt waren. 
Verkleidet wurde das Ganze mit Leicht- 
metallblechen und einer Bespannung aus 
Stoff. Daran anschließend ergänzte das 
an vier Punkten mit dem Vorderteil ver- 
bundene, in Schalenbauweise aus Sperr- 
holz gefertigte Hinterteil den Rumpf. 
Die 1,25 Meter breite Kabine mit Dop- 
pelsteuerung war recht komfortabel aus- 
gelegt und bot selbst in Spornlage am Bo- 
den gute Sichtverhältnisse. Sitze und 
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Ein Nagelneuer Serien-Bestmann in der zunächst verwendeten grauen Lackierung aus 
RLM 02 über alles 


Bald wechselte der serienmäßige Sichtschutzanstrich auf die klassischen Luftwaffe-Far- 
ben RLM 70/71/65 Foto Bücker-Museum Rangsdorf 
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Geduldiger Lehrer: Die Bestmann verzieh Flugschülern so manchen 
Schnitzer - entsprechend beliebt war sie bei den Eleven 


Bücker Bü 181 Bestmann 


Verzweifelte Maßnahme gegen Kriegsende: eine mit Panzerfäusten 
bewaffnete Bü 181 


Die Bü 181 wurde auch von den Siegern gerne genutzt: Hier wird der hängend eingebaute Hirth-Motor betriebsbereit gemacht 


Pedale ließen sich verstellen, das Panel 
wies alle zum Schulbetrieb erforderli- 
chen Instrumente auf. Sämtliche Hebel 
und Schalter waren gut erreichbar ange- 
ordnet und leicht zu bedienen. Sofern 
notwendig waren Instrumente sowie Be- 
dienelemente für den Schulbetrieb links 
und rechts vorhanden. 

Zwar ließ sich die Kabine der Bü 181 
gut be- und entlüften, doch nach einer 
Heizung suchte man vergebens. Bestie- 
gen wurde der Bestmann über nach vor- 
ne klappbare seitliche Türen, die auch im 
‚offenen Zustand arretiert und im Notfall 
abgeworfen werden konnten. Hinter 
dem Insassenraum lag ein Gepäckraum, 
der ebenfalls verglast war. 

Das mit Spiralfederung, Öldämpfung 
und Bremsen ausgestattete freitragende 
Hauptfahrwerk war extra stark ausgelegt 
um, wie es damals hieß, »allen Anforde- 
rungen eines angestrengten Schulbetriebs 
gewachsen« zu sein. Das ebenfalls gefe- 
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derte und ölgedämpfte Heckrad ließ sich 
mit dem Seitenruder koppeln. Im Winter- 
betrieb konnte man die Räder durch 
Schneekufen ersetzen. Ob im Sommer- 
oder Winterbetrieb, am Boden zeigte sich 
der Bestmann völlig unproblematisch. 


Zahmer Antrieb, mehr Holz 

Der Motorträger war ebenfalls am 
Rumpfvorderteil angeschlossen und zu- 
nächst mit einem Vierzylinder-Reihen- 
motor Hirth HM 504 A mit vier Liter 
Hubraum (ab der Version B-1 mit HM 
500 A gleicher Leistung) bestückt, der ei- 
ne Luftschraube mit einem Durchmesser 
von 2,10 Meter drehte. Um ordentlichen 
Kunstflug zu garantieren, war das luftge- 
kühlte 105 PS starke Aggregat mit einem 
Rückenflugvergaser ausgestattet. Beein- 
drucken konnte die Motorleistung zwar 
nicht, doch reichte sie für beachtliche 
200 km/h Reisegeschwindigkeit und die 
geforderten Zwecke allemal aus. Ange- 


Clemens Bücker (1895-1976) 


Bei Kriegsende be- 
schlagnahmten die 
Sowjets das Bücker- 
Werk, 1948#folgte die 
Enteignung. Abgese- 
hen von ein paar 
Nachbauten, blieben 
Bückers Bemühungen, 
die Flugzeug-Produk- 
tion wieder aufzuneh- 
men, erfolglos. 


lassen wurde der Motor per Handkurbel 
auf der linken Seite des Motors. Der mit 
Leckschutz versehene Kraftstoffbehälter 
fasste 100 Liter und war unterhalb des 
Gepäckraums. Der Schmierstofftank kam 
oberhalb des Motors zum Einbau. 

Die freitragende hölzerne Tragfläche 
warin klassischer Holm/Rippenbauweise 


Bücker Bü 181 Bestmann 


Bücker Bü 181 B 
FlugzeugführerschuleA/B 
der Luftwaffe1942 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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ZT Bücker Bü 181 Bestmann 


In der Tschechoslowakei unter der Bezeich- 
nung Zlin C 106 (Z 181) hergestellte Bü 181 


Foto Bücker-Museum Rangsdorf 


OBEN Lizenzfertigung aus den 1950er-Jahren: »Goumhouria« des 


ägyptischen Flugzeugbauers Heliopolis Air Works mit Continental- -Bü ñ 
Boxermotor in gelbem Militäranstrich und nun deutscher Zulassung Technische Daten - Bücker Bü 181 Bestmann 


Bü 181 : A/B-0 mit 765 kg Startgewicht 
Foto Hits | KEramn Zweisitziges Schul- und Sportflugzeug 
RECHTS Eine in der Tschechoslowakei produzierte hae an eyi a 
Zlin 381 mit Walter-Minor 4-III-Motor _Startleistung 105 PS bei 2530 U/min für 5 min 
Dauerleistung 95 PS bei 2450 U/min für 30 min 
85 PS bei 2360 U/min 
Spannweite oben/unten 10,60 m 
Länge 7,85 m 
Höhe 2,06 m 
Spurweite 1,90 m 
Flügelfläche 13,5 m? 
Flächenbelastüng 57 kg/m? 
Leergewicht 475 kg 
Zuladung SK 5 130 kg 
Ks 290 kg 
P4 325 kg 
Startgewicht SK 5 605 kg 
SK4 765 kg 4 
ausgeführt und vorne bis zum durchlau- OBEN Nur ein paar E 800 kg 
fenden Hauptholm mit Sperrholz be- -wenngleich für so Höchstgeschwindigkeit 210 km/h 
plankt. Den Rest bespannteman mit Stoff. manchen vorteilhaf- Reisegeschwindigkeit 200 km/h 


Sturzfluggeschwindigkeit max. 340 km/h X 
430 km/h bei 605 kg 
Landegeschwindigkeit 80 km/h 


Innerhalb der Querruder schlossen sich te - Veränderungen 
als Lande- und Starthilfe bis zum Rumpf in Sachen Motori- 


hin Spreizklappen aus Leichtmetallan. sierung (Boxermo- 70 km/h bei 605 kg 
Seiten- und Höhenflossen waren tor), Kabinenhaube Startstrecke 250m E 
sperrholzbeplankte, freitragende Holz- sowie Lackierung, Landestrecke 120 m 
konstuktionen, deren Außenhaut, wie und schon wird aus ‚Steigleistung bei 765 kg (605 kg) 1000 m in 5,3 min (3,6) 
die aller Ruderflächen, aus Stoff bestand. der klassischen 2000 m in 12,2 min (8,1) 
Der Bestmann flog sich kurz gesagt: »181« ein eher F 3000 m in 21,8 min (13,7) 
bestens! Hervorragend aufeinander ab- langweilig ausse- Anfangssteigleistung 4,6-3,2 m/sec 
gestimmte Ruder, gute Manövrierfähig- hendes Flugzeug der ote "SS GC Kn pr 
keit und Stabilität um alle Achsen zeich- Allgemeinen Luft- Den wëtate SCH S = 
neten den Tiefdecker aus. Ins Trudeln fahrt 6000 m bei 605 kg 


konnte die »181« nur bewusst gebracht 
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Eine von letztlich acht Bü 181 B der Schweizer Flugwaffe, von denen sieben vormals in deutschen Diensten standen. Diese Maschine flog 
den auffälligen Markierungen entsprechend noch während des Krieges 


werden, das Ausleiten war unproblema- 
tisch. Die Eigenschaft des Bestmann, 
selbst bei geringer Fahrt kurz vor der 
Landung noch gut steuerbar zu sein, 
dürfte sich für so manchen Flugschüler 
ausgezahlt haben. 

Doch auch für den Fortgeschrittenen 
zeigte die Bü 181 noch genug fliegerische 
Nettigkeiten. Denn beim Kunstflug geht 
es für den Flieger ans Eingemachte. Trotz 
schwacher Motorleistung und entspre- 
chend lahmer Steigrate war Bückers bes- 
ter Mann kunstflugtauglich. In der haus 
eigenen Baubeschreibung hieß es dazu, 
dass sämtliche Kunstflugfiguren und 
Kombinationen leicht und elegant ausge- 
führt werden können. 


Mit Panzerfaust und Bomben 
Stellvertretend für zahlreiche sinnlose 
Versuche, die 1944/45 katastrophale 
Kriegslage noch zu Gunsten des Deut- 
schen Reichs zu wenden, könnte auch die 
Aufrüstung einiger Bü 181 zu Kampf- 
flugzeugen stehen. Ausgerüstet mit zwei 
Panzerfäusten an jedem Flügel oder drei 
Bomben unter Flächen und Rumpf soll- 
ten mehr oder weniger wagemutige Pilo- 
ten feindliche Panzer angreifen. Die we- 
nigen Einsätze dieser Art verliefen 
überwiegend desaströs, gleich einem 
Selbstmordkommando. 


Weltweit im Einsatz 

Die Kapitulation Deutschlands bedeute- 
te nicht gleichzeitig das Ende der Bü 181. 
Dafür war die Tiefdecker-Konstruktion 
zu brauchbar. Bei Zlin in der Tschecho- 
slowakei baute man die Bü 181 als Z-181 
weiter, nach Wegfall des Hirthmotors 
dann mit Toma-4-Triebwerk als Z-281 
und mit Walter-Minor-4-IIl-Antrieb als 
Z-381. Insgesamt entstanden von 1945 bis 
1953 bei Zlin 465 Nachkriegs-Maschinen. 
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Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Charakteristisch für Bückers Bestmann: die aufwendige Kabinenhaube mit nach vorne 
schwenkenden Türen und das schmale Hauptfahrwerk mit einer Spurweite von nur 1,9 
Metern, das direkt am Rumpfmittelstück angeschlossen ist 


Die Schweiz verfügte bei Kriegsende 
über acht Bü 181, wobei nur eine gekauft 
war, der Rest war den Eidgenossen prak- 
tisch »zugeflogen«. 

In Schweden wurden von 1944 bis 1946 
dagegen 120 Bü 181 von Hägglund & Sö- 
ner in Lizenz als Sk 25 gebaut und von 
der schwedischen Luftwaffe bis 1954 ein- 
gesetzt. Ein paar dieser Maschinen haben, 
wie auch etliche Zlin, bis heute überlebt. 

Genauso wie Flugzeuge aus der Li- 
zenzproduktion, die Zlin 1949 an den 


ägyptischen Flugzeugbauer Heliopolis 
Air Works vergab, wo verschieden moto- 
risierte Versionen (gesamt etwa 200) als 
»Goumhouria« flogen, eine davon mit 
145 PS starkem Continental-0-300-6-Zy- 
linder-Boxermotor. 

HERBERT RINGLSTETTER 


Danksagung: Besten Dank an Herrn Knut 
Hentzschel vom Bücker-Museum Rangsdorf 
(www.buecker-museum.de) für seine freundli- 
che Unterstützung mit Fotomaterial. 
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Nachgebaute Fokker D VIII im Museums of Flight in Seattle, Vereinigte Staaten 


FOKKER D VIII 


Foto CFM 


Das fliegende Rasiermesser 


»Fliegende Rasiermesser« nannten englische und franzö- 
sische Flieger diesen Hochdecker, denn mit seiner kleinen 
Stirnfläche war er in der Luft kaum auszumachen und so 
gelangen ihm immer wieder Überraschungsangriffe. Die 
Flugeigenschaften dieses Jägers waren fast noch besser 
als die seines berühmten Vorgängers D VII 


Fokker D VIII: Nachbau von Achim Engels im Rohbau 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 
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typisches Fokker-Flugzeug. Der Rumpf 

war ein verspanntes Stahlrohrgerüst 
mit formgebenden Holzabdeckungen 
und einer Stoffbespannung, die Tragflä- 
che war eine Holzkonstruktion. Durch die 
geringe Größe und die Auslegung als 
Eindecker hatte die Maschine einen geri- 
gen Luftwiderstand, was sich in den Flug- 
leistungen auswirkte: kurze Startstrecke, 
gute Steigleistungen und Wendigkeit so- 
wie ausgezeichnete Sichtverhältnisse nach 
allen Seiten. 

Dabei hatte es anfangs so ausgesehen, 
als wäre dem zunächst mit E Ý bezeichne- 
ten Typ ein frühes Ende beschieden gewe- 
sen, denn ursprünglich waren die Flugei- 
‚genschaften schlecht, die Maschine neigte 
zum Abschmieren, und es gab einige zu- 
nächst rätselhafte tödliche Abstürze durch 
Flächenbrüche. 

Bei einer gründlichen Untersuchung 
stellte sich heraus, dass einer der Zuliefer- 
betriebe die Holmgurte versetzt zusam- 
mengeleimt und dann auf das Endmaß 
abgehobelt hatte! Nachdem dieser und ei- 
nige andere Mängel behoben waren, er- 
schien das Muster als D VII und konnte 
nun als gelungene Konstruktion gelten. 
Ausgestattet mit verschiedenen Umlauf- 
motoren wie der 110 PS Oberursel UR Il, 


|: seiner Konstruktion war die D VIII ein 


der 145 PS Oberursel UR III oder der 160 
PS Siemens Halske Sh III wurden insge- 
samt 381 Maschinen gebaut, von denen 
zur Zeit des Waffenstillstandes noch etwa 
95 im Einsatz waren . 

Bei Fokkers berühmter »Rettungsak- 
tion« wurden nach Kriegsende etwa 
20 D VIII nach Holland geschmuggelt - für 
die dortige Luftwaffe ein wertvoller Zu- 
wachs. Auch in Polen und Japan flogen ei- 
nige Maschinen dieses Typs. 

Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs 
erhielt Italien über 300 deutsche und öster- 
reichische Beuteflugzeuge. Darunter wa- 
ren auch mehrere Fokker D VIII, die bis 
1923 in einer Versuchsstaffel in Montecelio 
flogen. Danach wurden einige noch zivil 
geflogen, andere kamen in Museen. Von ei- 
ner dieser Maschinen ist der 1988 restau- 
rierte Rumpf im Museo Del l'Aeronautica 
Gianni Caproni in Trento/Italien erhalten 
geblieben. Ansonsten gibt es nur noch etwa 
20 Nachbauten vom »Fliegenden Rasier- 
messer«. Drei originalgetreue Rekonstruk- 
tionen sind 2007/2008 bei Engels Aero- 
planbau in Schorndorf entstanden. Hier 
lassen sich sehr gut die Details wie Ausrüs- 
tung und Instrumentierung studieren. 

Der Pilotensitz und seine Ausstattung 
entsprachen den meisten Fokkertypen, 
bei denen die Ausrüstung praktisch um 
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OBEN LINKS Pilo- 

tensitz einer Fokker 
D VIII. Die fehlende 
Bespannung und die 


. Benzinuhr Maximall 
. Drehzahlmesser Morell 


Ausrüstung einer Fokker D VIII 


‚Anzeigebereich 
0-70 Liter 
300-1600 U/min 


Rumpfverkleidungen 
lassen viele Details Kompass Carl Bamberg 
erkennen . Öffnung für die Kompensierung 


OBEN RECHTS 
Ausrüstung der 
Fokker D VIII 


. Benzinhahn 
, Steuersäule 


1 

2. 

3. 

4 

5. Zündschalter Bosch 
6. 

p 

8. 

9. Gashebel 


Stellungen 0 und 1 Anlass 


. Hebel für die Gemischregelung 


10. Knopf für Zündunterbrechung 
11. Abzugshebel für die MG 


12. Seitensteuerhebel 


13. Verstärkung für den Rumpfboden mit Riffelblech 


14. Pilotensitz 


15. Haltebügel für die Gurte 
16. Munitionsbehälter für linkes MG 


17. MG Spandau 08/15 


18. Munitionszuführung 


19. Einfüllstutzen für den Tank 
20. Einbauort für einen Höhenmesser 


den Pilotensitz an der Rohrkonstruktion 
des Rumpfes montiert war. Obwohl 1918 
teilweise schon relativ gut ausgestattete 
Flugzeuge mit richtigen Instrumenten- 
brettern flogen, entsprach die Ausrüstung 


der Fokker D VIII eher einem Flugzeug 
aus der Pionierzeit. Es war wirklich nur 
das Nötigste vorhanden. Wahrscheinlich 
spielten bei dieser Reduktion auf das We- 
sentliche auch die zunehmenden Versor- 
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Fokker-typisch: Kompass von Carl Bamberg 


gungsengpässe der letzten Kriegsjahre ei- 
ne Rolle. 

Flugüberwachungsgeräte waren seri- 
enmäßig praktisch nicht vorhanden, le- 
diglich ein Höhenmesser wurde auf den 
Feldflugplätzen vereinzelt auf Wunsch 
des Piloten nachgerüstet. Die sonst übli- 
chen Schalenkreuz-Anemometer als 
Fahrtmesser sind bei den Fokker D VIII 
auf den erhaltenen Fotos praktisch nicht 
nachweisbar. Lediglich für die Navigation 
war ein kardanisch aufgehängter Kom- 
pass rechts vor dem Pilotensitz eingebaut. 
Die wichtigste Rolle spielten die Bedie- 
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Drehzahlmesser von Morell Foto Jordan 
nungs- und Überwachungsgeräte für den 
Motor und den Benzinvorrat. Direkt im 
Blickfeld des Piloten in der Mitte vor der 
Steuersäule war als wichtigstes Instru- 
ment der Drehzahlmesser angeordnet. 

Die Fadenschwimmer-Benzinuhr saß 
direkt auf dem Tank vor den beiden MG. 
Da es sich um einen Falltank handelte, bei 
dem das Benzin über ein natürliches Ge- 
fälle in den Motor lief, waren die sonst üb- 
liche Benzinpumpe, die Luftpumpe und 
der Benzindruckmesser nicht erforder- 
lich. Der Benzinhahn saß links an der 
Rumpfseite. 


Benzinuhr auf dem Tank, zwischen den MG 


Zur Motorbedienung gab es den Gas- 
hebel direkt an der Steuersäule und den 
rastbaren Gemischhebel links an der 
Rumpfseite. Hinzu kamen noch der für 
Umlaufmotoren erforderliche Druck- 
knopf für die Zündunterbrechung am 
Steuergriff und das Zündschloss mit nur 
zwei Stellungen. Ein Anlassmagnet fehlte, 
der Propeller musste von Hand angeris- 
sen werden. 

Für die Bewaffnung waren die Abzugs- 
hebel ebenfalls am Steuergriff befestigt, 
einige Fokker D VIII hatten sogar einen 
Schusszähler. PETER W. CoHAUSZ 
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LEITETE Flug Werk Fw 190 


Bob Russels Flug Werk Fw 190A-8/N auf dem Flugplatz Camden Field, South Carolina. Der Ash 82T-Motor ist mit dem verkürzten Vierblattpro- 
Deler einer Tu-2 ausgerüstet Fotos Rip Russell 


PREMIERE IN DEN USA 


Weitere Flug Werk 190 fliegt 


In den Vereinigten Staaten hat es ein weiteres 
Fw-190-Replikat in die Luft geschafft - mit 
einer sehr eigenwilligen Antriebseinheit! 


D 


ach rund achtzehn Monaten Arbeit 
N ist Bob Russells Flug Werk Fw 

190A-8/N, N190BR, am 10. Januar 
2010 zum ersten Mal wieder geflogen 
Bei dem zehnminütigen Flug mit Dave 
Morss am Steuer vom Flugplatz Camden 
in South Carolina aus gab es keine gra- 
vierenden Probleme, so dass man sich 
schon am nächsten Tag bei einem weite- 
ren Flug an das Einfahren des Fahrwerks 
heranwagte. Die Fahrwerkbetätigung ar- 


Bei den Flügen beitete einwandfrei und Dave erhöhte 
Anfang des Jahres die Fluggeschwindigkeit auf über 370 
wurde bereits km/h. Angetrieben wird die Maschine 
das Fahrwerk von einem russischen Ash 82T, verkleidet 
eingezogen von der Cowling und versehen mit dem 
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Die Lackierung der Flug Werk Fw 190 ist noch nicht das Gelbe vom Ei. Spezialisten würden sicher helfen - wenn man sie denn fragen würde 


Ungewöhnlich, aber durchaus nicht hässlich: 


verkürzten Vierblattprop einer Tupolev 
Tu-2, eine bewährte Kombination für die- 
ses Triebwerk. Russell beabsichtigt, in na- 
her Zukunft weitere Flüge durchzufüh- 
ten, wenn sein gebrochenes Fersenbein 
es zulässt, wieder ins Cockpit zu steigen. 
In der Zwischenzeit soll die Kraftstoffan- 
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Die Cowling stammt von der Tu-2 und verleiht 


lage modifiziert werden, so dass automa- 
tisch vom hinteren in den vorderen Tank 
umgefüllt wird. Die Bremsanlage soll zu- 
dem von Trommel- auf Scheibenbremsen 
umgestellt werden. 

Laut Flug Werk sind von den insge- 
samt 20 gefertigten Bausätzen der Fw 190 


dieser »190« unverwechselbare Züge 


16 in Kundenhänden. Zwei Kits bleiben 
bei dem Hersteller im oberbayerischen 
Gammelsdorf, zwei weitere sollen der 
Ersatzteilversorgung dienen. Erst im De- 
zember traf die Fw 190A-8/N G-FWAB 
bei Meier Motors ein (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 3/2010). Dave MCDONALD 
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Norwegens Jägerstreitmacht: ein halbes Dutzend veralteter Gloster Gladiator, hier in 
Fornebu im Winter 1940. Im Vordergrund die »433«, vermutlich die einzige norwegische 


Gladiator mit Tarnanstrich 


UNTERNEHMEN WESERÜBUNG 


Fotos, sofern nicht anders angegeben, Björn Olsen 


Auch mehr als ein halbes Jahr nach Ausbruch des Zweiten 
Weltkriegs hielt Norwegen eisern an seiner Neutralität fest. 
Doch das sollte sich bald ändern. Die deutsche Führung hatte 
schon längst Pläne zur Besetzung des Landes in den Schub- 
laden. Doch konnte Norwegens Luftwaffe den Deutschen 
Paroli bieten? 


Der größte Einzelver- 
lust der Deutschen 
beim Unternehmen 
Weserübung war der 
Schwere Kreuzer 
»Blücher«. Hier 
kentert der Schwere 
Kreuzer nach Artille- 
riebeschuss und 
nachdem ihn zwei 
von der Festung 
Oscarsborg im 
Oslofjord abgefeuer- 
te Torpedos getrof- 
fen haben 

Foto Paul Görz 


Ka 
ES 
l 


1939 1940 


ls deutsche Aufklärer über Nor- 
wegen auftauchten und durchsi- 
ckerte, dass deutsche Marineein- 
heiten in den Norden verlegt 
worden waren, reagierte Nor- 
wegens Labour-Regierung nicht. Man hielt 
still — vorerst. Doch als die Royal Navy 
Minen entlang Teilen der norwegischen 
Küste legte, um deutschen Schiffen den 
Zugang zu norwegischen Häfen zu ver- 
wehren, ließen Proteste der norwegischen 
Regierung nicht lange auf sich warten. 


Südnorwegen 

1940 verfügte Norwegen über zweierlei 
Luftstreitkräfte, die Heeresflieger und 
die Marineflieger. Erstere verfügten über 
Landflugzeuge und operierten über 
Land, Letztere über Wasserflugzeuge, die 
ie hauptsächlich entlang der Küste ein- 
setzten. Die Ersten, die am Morgen des 9. 
April auf den Feind stießen, waren zwei 
veraltete Gloster Gladiator-fäger der Ja- 
gevingen (Jagdstaffel) auf einem Pa- 
trouillenflug von Oslo/Fornebu aus. Bei- 
de griffen die für sie unbekannten 
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He115B, ex- M2+FH der 1./Küstenfliegergruppe 106 (siehe Zeichnung oben), eine von zwei dieses Typs, die die Norweger erbeuteten. 


S Ee 


He 115 B, M2+FH, 
der 1./Küstenflie- 
gergruppe 106, mit 
üblichem Segment- 
sichtschutzanstrich 
für über See einge- 
setzte Luftwaffen- 
Flugzeuge aus RLM 
72/73/65; darunter 
in norwegischen 
Diensten mit neuem 
Anstrich, der wahr- 
scheinlich nicht 
richtig deckte. Auf 
den beiden Fotos ist 
die Heinkel im Ori- 
ginal zu sehen 


Zeichnungen (2) 
Herbert Ringlstetter 


Sie musste am 13. April wegen Spritmangel im Brönnöysund landen und kam zu den norwegischen Marinefliegern (Nummer 64). Am 
8. Juni 1940 wurde sie nach England geflogen und von der RAF requiriert 


Flugzeuge über dem Oslofjord an, aller- 
dings ohne Erfolg. 

Bald trafen die feindlichen Flugzeuge 
ein, 52 Ju 52/3m der K.Gr.z.b.V. 103, 25 
He 111 von der III./K.G.26 und 8 Bf 110 
von der 1./Z.G.76. Es waren mehr Flug- 
zeuge, als die norwegischen Jagdflieger je 
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gesehen hatten, und unter dem Komman- 
do ihres Verbandsführers, Lt. Tradin, gin- 
gen sie zum Angriff über. Doch bereits 
nach kurzer Zeit hatten die meisten Gla- 
diator technische Schwierigkeiten und 
außerdem gingen ihre Munitions- und 
Kraftstoffvorräte zur Neige, so dass die 


Luftgefechte nur von kurzer Dauer wa- 
ren. Zwei der Gladiator landeten in Os- 
lo/Fornebu und wurden von Bf 110 zer- 
stört, eine wurde abgeschossen, nachdem 
sie eine Bf 110 abgeschossen hatte, zwei 
weitere crashten bei der Landung auf zu- 
gefrorenen Seen, lediglich zweien gelang 


Gloster Gladiator, 
433, die nachweis- 
lich einzige Maschi- 
ne der Jagevingen, 
mit Tarnanstrich. 
Aufgegeben am 
Mjärvann-See 
Zeichnung Juanita Franzi, 
Aero Illustrations 


es, erfolgreich zu landen. Eine davon 
wurde später beschädigt, so dass nur ei- 
ne einzige Gladiator übrig blieb. Diese 
wurde am 21, April nach einem Aufklä- 
rungseinsatz über Oslo/Gardermoen 
flugunfähig, was das Ende der norwegi- 
schen Jäger bedeutete. 

Während der norwegische Platz Oslo 
Fornebu, der für die Luftwaffe unver- 
zichtbar war, nach kurzem, aber heftigem 
Widerstand den Deutschen in die Hände 
fiel, hatte Stavanger /Sola die zweifelhaf- 
te Ehre, der erste Flugplatz in der Ge- 
schichte zu sein, der von Fallschirmjä- 
gern angegriffen wurde. Am 9. April war 
dort die Bombevingen (Kampfstaffel) des 
Heeres stationiert und verfügte über fünf 
veraltete Fokker, drei CVD und zwei 


CVE, sowie über vier etwas modernere 
Caproni Ca. 310. Ein paar weitere Fokker 
der Speidevingen (Aufklärungsstaffel) 
befanden sich ebenfalls auf dem Platz; ei- 
nige Maschinen der Marineflieger lagen 
auf dem nahen Sola-See. Gegen 20.00 Uhr 
erhielten alle Maschinen der Bombevin- 
gen den Befehl, nach Osten zu verlegen. 
Doch als sie im Begriff waren zu starten, 
griffen Bf 110 der I./Z.G.76 und Ju 88 den 
Flugplatz an, um die Verteidiger in De- 
ckung zu halten, damit die Fallschirmjä- 
ger abgesetzt werden konnten. Sola war 
innerhalb einer Stunde eingenommen: 
Der Flugplatz Trondheim/Vaernes 
war das Ziel von elf Ju 52 der K.Gr.z.b.V. 
105, die Treibstoff für die He 115 der Küs- 
tenfliegergruppe 506 transportierten (die 


e Schrecken des Krieges 


Die Ju 52, CN+RX, der 4./KGr zbV 103 war am 
9. April kurz nach dem Start, weniger als 
zwei Kilometer von Fornebu entfernt, in den 
Garten hinter dem Haus der Familie Olsen in 
Stabekk gestürzt. Von den vier Besatzungs- 
mitgliedern überlebte lediglich der Funker, 
der 25-jährige Uffz. Theodore Bienemann. 
‚Auf diesem dramatischen Foto bringt ein 
norwegischer Zivilist den benommenen und 
schwer verletzten Bienemann in Sicherheit. 
Als dieser sich aus dem Wrack befreite, schrie 
er immer wieder: »Keine Bomben, keine 
Bomben!« 


Fotos (2) Cato Guhnfeldt 
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Einziger Überlebender des Absturzes: 
Uffz. Theodore Bienemann 


in Trondheim stationiert werden sollten), 
sowie Bodenpersonal für die Stuka der 
1./St.G.1. Doch als sie Vaernes erreichten, 
wurden sie von Bodenabwehrfeuer emp- 
fangen und brachen die Landung ab. Vier 
der Transportflugzeuge kehrten den gan- 
zen Weg nach Norddeutschland zurück, 
während die restlichen sieben — alle 
durch Beschuss vom Boden beschädigt — 
in Trondheim/Lade landeten, wo sie eine 
weitere Ju 52 der 2./105 antrafen, die sich 
vor der Ankunft der Hauptkräfte über 
Vaernes zur Aufklärung des Flugplatzes 
aufgehalten hatte. Sie geriet unter schwe- 
ren Beschuss vom Boden und musste in 
Lade notlanden. 

An anderen Orten sicherten die Kriegs- 
marine und seegestützte Kräfte die deut- 
schen Stellungen in norwegischen Häfen 
und Städten am ersten Tag der Operation 
Weserübung. Die norwegischen Marine- 
flieger hatten keine Jagdflugzeuge. Ihre 
einzigen modernen Flugzeuge waren 
sechs Heinkel He 115N Torpedobomber. 
Doch auch die in Norwegen gebauten 
Doppeldecker-Aufklärer M.F.11 sollten in 
diesem Krieg noch ihren Wert beweisen. 

Am 9. April 1940 bekam eine fassungs- 
lose Nation einen Schock, den Generatio- 
nen von Norwegern nie vergessen wer- 
den. Ein überraschtes und verwirrtes 
Volk befand sich plötzlich im Krieg. Für 
Jahrzehnte nach dem Ersten Weltkrieg 
hatte Pazifismus geherrscht, und erst En- 
de der 1930er-Jahre war mit einer Teilmo- 
dernisierung der Streitkräfte begonnen 
worden. Doch sie war unzureichend und 
sie kam zu spät. 

Inzwischen setzte die Luftwaffe un- 
barmherzig ihre Bombardierungen fort. 
Erst von Plätzen in Norddeutschland aus, 
dann aus Dänemark und schließlich aus 
Norwegen selbst gingen die Bomber in 
die Luft, wann immer das Wetter dies zu- 
ließ, in einer Offensive, die die gesamte 
Invasion über anhalten sollte. Sie stießen 


auf nur wenig Gegenwehr, nachdem die 
norwegischen Jäger bereits am ersten Tag 
ausgeschaltet worden waren. Zuerst wa- 
ren es nur militärische Ziele, da die Luft- 
waffe versuchte, die Mobilisierung der 
norwegischen Truppen zu stören oder zu 
unterbinden, doch am 11. September 
wurden auch zivile Ziele im Bereich Fre- 
drikstad bombardiert und beschossen. 
Von Mitte April an wurden auch Schif- 
fe der Royal Navy Ziel der Luftwaffe, 
ebenso wie Häfen und Städte, die für das 
Ausschiffen und spätere Einschiffen briti- 
scher Truppen benutzt wurden, die Nor- 
wegen zu Hilfe gekommen waren. Ein 
ernstes Problem für die Deutschen, die für 
die Versorgung hauptsächlich auf den 
Lufttransport angewiesen waren. Deshalb 
spielte auch die Ju 52/3m eine wichtige 
Rolle. Mehr als 350 Maschinen waren fast 
ununterbrochen im Einsatz. Zum ersten 
Mal war eine Invasionsstreitmacht von 
der Versorgung aus der Luft abhängig. 
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> 7 S 
Hochinteressante Aufnahme der hastig getarnten He 115N, F.52 
und M.F.11, F.328, vertäut in Sogndal am 25. April 1940. Alle 
Hoheitsabzeichen sind unter dem Tarnanstrich verschwunden, mit 
Ausnahme der an der unteren Hälfte des Seitenruders 


Sowohl die RAF als auch die briti- 
schen Marineflieger kamen über Norwe- 
gen praktisch von Beginn an zum Einsatz 
- erfolglos. So landete eine nach Norwe- 
gen geschickte RAF-Staffel mit Gladia- 
tor-Jägern auf einem zugefrorenen See 
und wurde bereits am darauf folgenden 
Tag fast vollständig ausgelöscht. Auch in 
Südnorwegen befanden sich britische 
Truppen. Doch sie waren schlecht ausge- 
rüstet und für den Winterkampf nur un- 
zureichend ausgebildet, so dass sie 
schwere Verluste hinnehmen mussten. 

Dem größten Teil der in Sidnorwegen 
stationierten norwegischen Bomben-, 
Aufklärungs- und Schulflugzeugen ge- 
lang am 9. April die Flucht. Die zur Schu- 
lung eingesetzten Tiger Moth und Focker 
CVD wurden am 15. Aprilnach Schweden 
ausgeflogen und alles, was für den Kampf 
noch übrig blieb, war eine zusammenge- 
würfelte Truppe, bestehend aus Tiger 
Moth, Fokker CVD und CVE sowie einer 


LINKS Nahaufnahme der »433« in Fornebu. 
Sie ist noch immer mit Kufen ausgerüstet 
und trägt den Anfang 1940 provisorisch 
angebrachten Tarnanstrich (siehe Farbprofil) 


Gladiator und einer Ca. 310. Eingesetzt 
unter primitiven Bedingungen, wie tem- 
porären Landeplätzen auf zugefrorenen 
Seen, waren nur wenige davon einsatzfä- 
hig und hätten auch kaum Chancen ge- 
habt. Folglich wurden sie nur für Aufklä- 
rungseinsätze und Verbindungsaufgaben 
herangezogen, bevor sie gemeinsam mit 
dem zurückweichenden norwegischen 
Heer nach Norden verlegten. 

Der Wechsel von einem Behelfsflug- 
platz auf den anderen führte zu enormen 
Vesorgungsproblemen. Dem Personal 
fehlte es an Ausrüstung, Werkzeug und 
Ersatzteilen. Schon kleine technische Pro- 
bleme konnten ein Flugzeug auf Dauer 
einsatzunfähig machen. Schließlich tra- 
fen sie mit den von Trondheim/ Vaernes 
nach Süden zurückweichenden Flugzeu- 
gen zusammen, und Ende April flogen 
alle noch intakten Maschinen, zwei Fok- 
ker CVE, drei CVD und fünf Tiger Moth, 
nach Nordnorwegen. Dort waren die 
Kämpfe noch lange nicht zu Ende. 

Am 30. April griff eine norwegische 
He 115 erfolgreich ein in deutschen Hän- 
den befindliches ehemals norwegisches 
Torpedoboot an und setzte es auf Grund. 
Dies war der letzte von den norwegi- 
schen Marinefliegern in Süädnorwegen 
durchgeführte Einsatz. Die noch verblie- 
benen einsatzfähigen Flugzeuge wurden 
ausgeflogen, hauptsächlich nach Nord- 
norwegen. Zwei machten sich auf den 


Cockpit einer Fokker 
CV mit ihrem MG 
Colt .303. Die nor- 
wegischen Heeres- 
flieger flogen ver- 
schiedene, Versionen 
dieses veralteten 
Typs. Die sogenann- 
te CVD-Jägerversion 
verfügte über ledig- 
lich ein starres Vor- 
wärts-MG und ein 
bewegliches MG 

Colt .303 im hinte- 
ren Führerraum 


Die elf Ju 52 der KGr zbV 103, die auf dem zugefrorenen Hartvigvann-See nordöstlich Narviks landeten. Bis auf eine mussten alle aufgege- 
ben werden und versanken später. Die Ju 52/3m DB+RC, Lt. Heinz Fontanas, brannte später nach einem Angriff durch britische Flugzeuge aus 


Weg nach Schottland, wovon allerdings 
eines nie ankam. Vermutlich wurde es 
von der britischen Flak abgeschossen. 


Nordnorwegen 
In Nordnorwegen hatten es die Invasoren 
nicht so einfach. Nach einem schnellen 
deutschen Erfolg in Narvik in den frühen 
Morgenstunden des 9. April schlug die 
Royal Navy am 10. und 13. April zu, wo- 
bei alle Schiffe der Kriegsmarine und alle 
anderen deutschen Schiffe auf dem 
Grund der dortigen Fjorde endeten. 

Nicht nur die Norweger wehrten sich. 
Am 14. April gingen die ersten britischen 
Truppen an Land, kurz darauf gefolgt von 
weiteren britischen, französischen und 
polnischen Soldaten. Am 21. April traf ei- 
ne mit Gloster Gladiator-Jägern ausgerüs- 
tete RAF-Staffel ein, der etwa einen Monat 
später eine Staffel mit Hawker Hurricane 
folgte. Auch Flugzeuge der Fleet Air Arm 
(britische Marineflieger) griffen praktisch 
von Beginn der Kämpfe an ein. 

Die ersten Luftwaffeneinsätze über 
Nordnorwegen folgten am 10. April durch 
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Die Jäger, die vielleicht Norwegen gerettet hätten: beschädigte Cur- 
tiss H75A-6 Jäger in Kjeller, nachdem eine Bombe die Montagehalle 
getroffen hatte. Sie wurden im August 1939 in den USA bestellt 


zwei Fw 200 Condor der 1./ K.G.40. Am 
darauf folgenden Tag bombardierte eine 
Condor eine Rundfunkstation in Tromsö. 
Tägliche Angriffe im hohen Norden ge- 
hörten bald schon zur Routine. Anfangs 
wurden nur Fw 200 wegen ihrer großen 
Reichweite eingesetzt. Doch als die Luft- 
waffe mehr oder weniger sicher auf Plät- 
zen in Südnorwegen etabliert war, konn- 
ten am 16. die ersten He 111 in den Norden 
entsandt werden, wo sie neben der Schiff- 
fahrt auch die Küstenstadt Harstad bom- 
bardierten. Ab diesem Zeitpunkt war die 
Lage ähnlich wie im Süden. Die Bomber 
der Luftwaffe suchten sich Gelegenheits- 
ziele, wo immer sie welche fanden, ob mi- 
litärisch oder zivil. Allerdings standen die 
norwegische und alliierte Schifffahrt ganz 
oben auf der Prioritätenliste, ebenso wie 
die Häfen, in denen diese Schiffe lagen, 
im Hinblick auf das Ausschiffen und spä- 
tere Einschiffen alliierter Truppen. Mit 
dem Ende der Invasion in Südnorwegen 
konnten sich die Bomber auf Ziele in 
Nordnorwegen konzentrieren. Am 1. Mai 
wurde ein deutlich als Lazarettschiff ge- 


Norwegische M.F. 11, 302, ein von der Horten Flyfabrikk gebautes 
Wasserflugzeug. Am 9. April wurde die »302« in Sicherheit gebracht, 
zwei Tage später aufgegeben. Sie fiel den Deutschen in die Hände 


kennzeichnetes Schiff in Gratangen ver- 
senkt, in den Tagen darauf folgten schwe- 
re Angriffe auf die Schifffahrt von Trond- 
heim nach Norden. Die Luftwaffe hatte 
sich in Trondheim/ Vaernes etabliert, und 
am 10 Mai besetzten deutsche Truppen ei- 
nen kleinen Flugplatz in Hattfjelldal, der 
rasch für das Betanken der Bomber herge- 
richtet wurde, wodurch sich deren Akti- 
onsradius erhöhte. DH 

Am Boden wurden die deutschen 
Truppen hart bedrängt. Am 13. April 
wurde eine Batterie Gebirgsartillerie ein- 
geflogen, wobei elf Ju 52/3m auf dem zu- 
gefrorenen Hartvigvann-See nordöstlich 
Narviks landeten (s. Foto oben). Doch 
nur einer gelang es, wieder zu starten, al- 
le anderen versanken später im Eis. Am 
28. Mai eroberten norwegische und alli- 
ierte Kräfte nach schweren Gefechten 
Narvik zurück. Ab diesem Zeitpunkt wa- 
ren sie in der Offensive und die Deut- 
schen befanden sich auf dem Rückzug. 
Weitere von Trondheim aus nach Norden 
vorstoßende deutsche Truppen waren 
noch weit entfernt, und selbst über 


Schweden gelieferte Versorgungsgüter 
konnten ihre verzweifelte Lage nur we- 
nig verbessern. Es schien, dass sie die 
Grenze nach Schweden überschreiten 
müssten, um der Gefangennahme zu ent- 
gehen. Doch die Ereignisse sollten eine 
andere Wendung nehmen. 

Schwere Schneefälle und schlechtes 
Wetter verhinderten fast den gesamten 
Monat April hindurch den Einsatz der 
3. Flyavdeling (3. Kampfstaffel) der Mari- 
neflieger in Nordnorwegen. Am 14. April 
allerdings griffen drei norwegische 
He 115 zwei Ju 52/3m an und zerstörten 
sie. Die Junkers hatten sich am Tag zuvor 
auf dem Weg zum Hartvigvann-See be- 
funden, sich verflogen und mussten auf ei- 
nem zugefrorenen Fjord landen. Es war 
der einzige Erfolg der Einheit in dem 
Monat. Die Haalogaland flygeavdeling 
(Haalogaland-Kampfstaffel) der norwegi- 
schen Heeresflieger verfügte über sechs 
Fokker CV und eine Tiger Moth. Sie be- 
gann am 10. April mit ihren Patrouillenflü- 
gen und nahm am folgenden Tag Kontakt 
zu den norwegischen Truppen auf. Ab die- 
sem Zeitpunkt wurden Aufklärungs- und 
Versorgungsflüge zur täglichen Routine. 
Doch die alten Fokker mussten auch Bo- 
denangriffe fliegen. Die einzigen Luftge- 
fechte zwischen norwegischen und Luft- 
waffenflugzeugen nach dem 9. April 
fanden am 4. Mai statt, als eine alte Fokker 
CVD bei einem Bombeneinsatz von einer 
He 111 angegriffen wurde. Das Ergebnis 
war vorauszusehen: Die Fokker wurde ab- 
geschossen. Die beiden Norweger wurden 
verwundet, der Pilot schwer, aber sie über- 
lebten den ungleichen Kampf. 

Am 5. Mai erhielten die Heeresflieger 
Verstärkung durch Flugzeuge aus Süd- 
norwegen. Doch viele davon befanden 
sich in schlechtem Zustand, so dass eini- 
ge Zeit für die Konsolidierung, die Ein- 
richtung neuer Plätze und mit dem Ein- 
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RT rel 2 x > 
Zu den modernen Flugzeugen der norwegischen Bomberkräfte gehörte der leichte Bomber 
Caproni Ca.310, auch unter der Bezeichnung »Klippfischbomber« bekannt - denn Italien 
lieferte den Typ im Tausch gegen Klippfisch 


tritt milder Witterung der Wechsel von 
Kufen- auf Rad-Fahrwerke erforderlich 
war. Am 29. Mai schließlich begannen die 
Heeresflieger mit ihren Einsätzen. Bis da- 
hin hatten die Marineflieger fast einen 
Monat lang Bodenunterstützung geleis- 
tet — für sie ein völlig neuer Einsatzbe- 
reich. Doch sie verfügten über He 11 
weitaus modernsten norwegischen Mili- 
tärflugzeuge in dem Bereich. Anfang Mai 
hatten sie Verstärkung aus Südnorwegen 
in Form einer He 115 und vier MEI er- 
halten. Mit Unterstützung von Bodenbe- 
obachtern nahm die Marine am 3. Mai 
Bodenangriffe auf. Zwei He 115 und 
zwei MEI) bombardierten deutsche 
Stellungen in Gratangseidet. Es folgten 
weitere Bombenangriffe, insgesamt 


zwölf bis Ende des Monats. Doch ein in 
Deutschland gebautes Flugzeug in nor- 
wegischen Diensten war gefährlich — 
denn jeder schoss darauf: Norweger, Bri- 
ten, Franzosen, Polen — und selbst Deut- 
sche, wenn sie die Absichten der Heinkel 
erkannten. 


Am 10. Mai hatten deutsche Truppen 
in breiter Front Frankreich und die Nie- 
derlande angegriffen. Auch wenn der Er- 
folg der Norweger und der Alliierten in 
Nordnorwegen kurz bevorstand, zählte 
dies nicht mehr viel. Anfang Juni wurden 
die Alliierten auf dem Kontinent hart be- 
drängt und benötigten dort alle Kräfte. 
Mit deren Abzug aus Nordnorwegen wa- 
ren die Norweger hilflos der deutschen 
Übermacht ausgesetzt. Die noch intakten 
norwegischen Maschinen wurden nach 
Finnland geflogen, während die meisten 
Besatzungen sich gemeinsam mit dem 
König, dem Kronprinzen und der Regie- 
rung am 7. Juni nach Großbritannien 
absetzten, um von dort aus weiterzu- 
kämpfen. Am 10. Juni 1940 wurde ein 
Waffenstillstand zwischen den norwegi- 
schen Streitkräften und Deutschland un- 
terzeichnet. Es folgten fünf dunkle Jahre 
der Besetzung. 

Björn Olsen/Markus Wunderlich 


Mein besonderer Dank gilt Björn Hafsten und 
Rick Chapman. 


D 
Bodenmannschaften 
bauen alle brauch- 
bare Ausrüstung aus 
der He 111 H-2, 
Werknr. 2320, 
6N+NH der 1./KGr 
100, nachdem diese 
auf dem zugefrore- 
nen Jonsvannet-See 
notgelandet war, wo 
sie auch später ver- 
sank. Sie wurde im 
September 2004 ge- 
borgen und befindet 
sich heute im DTM 
Berlin 


Fairey Swordfish I 
der 810 Squadron, 
FAA, über dem Flug- 
zeugträger HMS Ark 
Royal. Die Swordfish 
waren während der 
Invasion Norwegens 
im Einsatz 

Foto F. Prin 


Fleet Air Arm und RAF: Großbritanniens Debakel 


Man wusste in England am 8. April, dass 
es losgeht: Eine Short Sunderland der 204 
Squadron entdeckte den deutschen Kreu- 
zer Hipper und begleitende Zerstörer auf 
dem Weg in Richtung Trondheim, Nor- 
wegen. An Bord der Schiffe befanden 
sich Truppen für das Unternehmen We- 
serübung. Am darauf folgenden Tag lan- 
deten deutsche Soldaten in Norwegen 
und Dänemark. Englands Reaktion folg- 
te sofort: Innerhalb von Stunden nach Be- 
ginn der deutschen Invasion entsandte 
die Fleet Air Arm (FAA) einen Verband 
aus 15 Blackburn Skua zum Angriff auf 


Tarnung zwecklos: Die vom zugefrorenen Lasjaskogsee aus operie- 
renden RAF Gladiator der 263 Squadron. Die Luftwaffe fand sie 
trotzdem 
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den deutschen Kreuzer Königsberg. Sie 
starteten in Halston auf den Orkneys und 
nahmen Kurs über die Nordsee auf den 
Hafen Bergen in Norwegen, wo sie die 
Königsberg versenkten. Sie war das erste 
große Kriegsschiff, das durch einen Luft 
angriff versenkt wurde. Einige Tage sp: 
ter starteten Swordfish der 816 und 818 
Naval Air Squadron (NAS) der Fleet Air 
Arm (FAA) vom Flugzeugträger HMS 
Furious und griffen drei deutsche Ze 
rer im Hafen von Trondheim an. Diese 
befanden sich in seichtem Wasser, so dass 
die Torpedos auf Sandbänke liefen. 


Foto F. Prins 


Am 14. April trafen die ersten alliier- 
ten Truppen in Norwegen ein, und am 
22. April verließen die Flugzeugträger 
HMS Glorious und Ark Royal Scapa 
Flow mit Flugzeugen der FAA sowie 18 
Gloster Gladiator Mk.II der 263 Squa- 
dron der RAF an Bord. Am Spätnachmit- 
tag des 24. April starteten die Gladiator 
mit zwei Blackburn Skua als Navigatoren 
und landeten auf dem zugefrorenen Les- 
jaskogsee in Norwegen. Ihre Ankunft auf 
dem See bedeutete eine große moralische 
Unterstützung für die Bevölkerung, die 
den 750 x 70 Meter großen Landestreifen 


Von den 15 Skua, die am 13. Juni die Scharnhorst und Gneisenau an- 
griffen, gingen acht verloren, inclusive der L2963/F der 803 Squa- 
dron. Hier hantiert ein Luftwaffensoldat im Cockpit 


Foto Chapman 


Fairey Swordfish Mk.I P4167, 816 Squa- 
dron, HMS Furious. Die P4167 ging verlo- 
ren, als sie auf dem Ofot-Fjord notwassern 
musste, nachdem ihr Kraftstofftank bei 
dem Angriff auf Ju 52 auf dem zugefrore- 
nen Hartvigvannetsee am 15. April von der 
Flak durchlöchert worden war. Die Crew 
wurde vom Zerstörer HMS Zulu gerettet 
Zeichnung Bengt Stangvik 


Blackburn Skua der FAA an Deck der HMS Ark Royal vor der norwe- 


gischen Küste 


vorbereitet hatte. Doch die Freude währ- 
te nur kurz, denn bereits am folgenden 
Morgen wurden 10 Gladiator durch 
deutsche Bomben zerstört und bis zum 
26. April hatte die Staffel ihre Einsätze 
eingestellt. 

Fünf Tage später landeten weitere al- 
liierte Truppen in Narvik, doch es waren 
zu wenig und sie kamen zu spät. Am 26. 
Mai traf die von Squadron Leader K. 
Cross geführte 46 Squadron mit ihrer 
vollen Ausstattung von 18 Hurricane auf 
dem Flugzeugträger HMS Glorious in 
Norwegen ein. Ihr ursprünglicher Be- 
stimmungsort war Skaanland bei Narvik 
gewesen. Doch Cross erklärte den Land- 
streifen für ungeeignet, nachdem bei der 
Landung der Propeller seiner Maschine 
beschädigt worden war und er eine wei- 
tere seiner Hurricane auf dem Rücken 
liegen sah. Die Staffel wich nach Bardu- 
foss aus, von wo aus sie eine Reihe er- 
folgreicher Einsätze durchführte, ob- 


Foto Chapman 


wohl, wie Cross noch nicht wusste, die 
Entscheidung zum Rückzug bereits ge- 
fallen war. 

Diesen deckte eine starke Streitmacht 
der Royal Navy, zu der die Flugzeugträ- 
ger HMS Ark Royal und Glorious, der 
Kreuzer HMS Southampton und Coven- 
try sowie 16 Zerstörer und zahlreiche klei- 
nere Schiffe gehörten. Ein weiterer Kreu- 
zer, die HMS Devonshire, brachte den 
norwegischen König nach Scapa Flow. 

Während der »Operation Alphabet« 
vom 5. Bis 8. Juni 1940 wurden alle briti- 
schen, französischen und polnischen 
Streitkräfte aus Norwegen evakuiert. In 
den frühen Morgenstunden des 8. Juni ge- 
leiteten fünf Swordfish die acht überleben- 
den Gladiator der 263 Squadron und die 
Hurricane der 46 Squadron zum Flug- 
zeugträger HMS Glorious. Die Gladiator 
landeten zuerst; ihnen folgten die Sword- 
fish. Als Letzte waren die Hurricane an der 
Reihe. Alle Maschinen landeten sicher. 


Die Blackburn Skua L2963 der 803 Squadron wurde am 13. Juni 1940 nach dem Angriff auf 
die Scharnhorst und Gneisenau in Trondheim abgeschossen und musste in Frosetskjzeret, 


Byneset, notwassern. Die Crew wurde gefangen genommen 
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Zeichnung Kjetil Aakra 


HMS Glorious, von der Scharnhorst und Gneisenau versenkt. An Bord: 
Gladiator der 263 Squadron und Hurricane der 46 Squadron Foto F. Prins 


Es war das erste Mal, dass Hochleis- 
tungs-Eindecker-Jagdflugzeuge ohne 
Fanghaken auf einem Flugzeugträger ge- 
landet waren. Später erinnert sich Cross: 
»Wir hatten keine Schwierigkeiten, von ei- 
nem Träger aus zu starten, doch wir waren 
noch nie auf einem gelandet. Wir verfüg- 
ten nur noch über acht Flugzeuge, und kei- 
nes davon war mit Fanghaken ausgerüs- 
tet. Deshalb beschwerten wir das Heck der 
Maschinen mit Sandsäcken, um sie heck- 
lastiger für die Landung zu machen. Ich 
glaube, wir hatten mehr Glück als Ver- 
stand!« 


Rückzug aus Norwegen 

Später an dem Morgen trennten sich die 
HMS Glorious und zwei sie begleitende 
Zerstörer, die Ardent und die Aclasta, 
von der britischen Hauptstreitmacht 
und nahmen Kurs auf Scapa Flow. Mit 
fatalen Folgen: Gegen 16:30 Uhr ent- 
deckten die deutschen Schlachtkreuzer 
Scharnhorst und Gneisenau den Rauch 
der Glorious und eröffneten das Feuer 
aus einer Entfernung von 26 km. Der al- 
te Flugzeugträger wurde schwer getrof- 
fen und hatte bald starke Schlagseite 
nach steuerbord. Er sank bereits nach ei- 
ner Stunde, die beiden Zerstörer folgten 
ihm kurz darauf. 

Am 13. Juni kurz nach Mitternacht 
starteten fünfzehn Skua vom Flugzeug- 
träger Ark Royal, um die Schlachtkreu- 
zer anzugreifen. Sie sollten von sechs 
Blenheim der RAF eskortiert werden. 
Vier RAF Beaufort sollten als Ablen- 
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Hawker Hurricane 
Mk.I P2652, die am 
26. Mai 1940 mit 46 
Squadron in Bardu- 
foss eintraf. Sie wur- 
de beim britischen 
Rückzug am 7. Juni 
zurückgelassen 
Zeichnung Bengt Stangvik 


kungsmanöver den Flugplatz Vaernes 
bombardieren. Doch die Beaufort trafen 
zu früh ein und alarmierten die Flug- 
platz- und Jägerabwehr; die als Begleit- 
schutz vorgesehenen Blenheim kamen 
überhaupt nicht. Die Folge: Ahnungslose 
Skua flogen den sie erwartenden Luft- 
waffenjägern direkt vor die Rohre und 
gerieten zudem in schweres Abwehrfeu- 
er der Flak. Acht Skua gingen verloren 
und lediglich eine Bombe traf die Scharn- 
horst, detonierte jedoch nicht. Die Verlus- 


te bei den drei britischen Schiffen belie- 
fen sich auf 1519 Mann der Royal Navy 
und 59 der Royal Air Force, darunter 18 
Piloten. Dieses Desaster gilt als eines der 
schwersten bei der Royal Navy während 
des gesamten Zweiten Weltkriegs. 


Ende des Norwegeneinsatzes 

Das Debakel des alliierten Eingreifens in 
Norwegen verstärkte die wachsenden 
Zweifel an der politischen Führung 
Großbritanniens, so dass der Premiermi- 


Gloster Gladiator II N5641: 
Zerstört, versteckt, wiederauferstanden 


Zur Unterstützung des Kampfes der Al- 
liierten gegen die rasch vorrückenden 
deutschen Kräfte in Südnorwegen lande- 
ten am 24. April 1940 18 Gloster Gladia- 
tor-Jäger der 263 Squadron der Royal Air 
Force auf dem eisbedeckten Lesjaskogs- 
vatn-See. 

Wegen der strengen Kälte sprangen 
die Motoren am Morgen nur schwer an. 
Außerdem gab es seit der Dämmerung 
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ständig Angriffe der Luftwaffe. Die Gla- 
diator, denen es gelungen war zu starten, 
schossen vier He 111 ab und beschädig- 
ten mehrere andere. Doch sie waren in 
der Minderzahl, am Ende des Tages wa- 
ren nur noch vier davon flugfähig. Sie 
wurden an einen neuen Platz, Setnesmo- 
en in der Nähe von Aandalsnes, verlegt. 
Auf dem zugefrorenen See blieben die 
Wracks der übrigen 14 Gladiator und 


nister Neville Chamberlain am 10. Mai 
zurücktrat. 

Seine Majestät König George VI rief 
nach Winston Churchill, ein erklärter 
Gegner der Appeasementpolitik Cham- 
berlains, und beauftragte ihn mit der Bil- 
dung einer neuen Regierung. Dies tat 
Churchill. Am selben Tag marschierte 
Deutschland in den Niederlande und in 
Frankreich ein — eine neue Phase des 
Kriegs hatte begonnen. 

FRANÇOIS PRINS/MARKUS WUNDERLICH 


LINKS Auf dieser 
Aufnahme der 
Gladiator, Ser.-Nr. 
N557(?) der 263 
Squadron, ist der 
Tarnanstrich gut 
erkennen, nachdem 
Schnee und Eis 
geschmolzen sind 

D 


drei Fokker CV der norwegischen.Hee- 
resflieger zurück. 

Später verscherbelten die Deutschen 
die Wracks an einen norwegischen 
Schrotthändler. Dem alten Laienpredi- 
ger namens Ludvig Hope gelang es, 
ihm eines der Wracks abzukaufen. Mit 
sechs starken Männern barg er am 
13. August 1940 die N5641 aus fünf 
Metern Tiefe. Ohne Aufsehen wurde das 


Der Lesjaskogsvatn-See mit den Gladiator-Wracks der 263 Squa- 
dron. Die N5641 ist die einzige, die überlebt hat und komplett ist 


Flugzeug zu seinem Haus in der Nähe 
des Sees transportiert, wo er einen Ver- 
schlag um das Flugzeug herum baute. 
Ludvig Hope führte auch einige einfa- 
che Erhaltungsmaßnahmen durch, die 
ausreichten, um die Gladiator bis zur 
Restaurierung in einigermaßen gutem 
Zustand zu erhalten. 

Seine Nachkommen erhielten viele 
Angebote für das Flugzeug, nicht zuletzt 
von britischen Tauchexpeditionen, die 
die Überreste weiterer Gladiator für das 
RAF-Museum bargen. Zum Glück für 
Norwegen lehnten sie alle ab. 1973 brach- 
te die Norwegian Aviation Historical So- 
ciety die Angelegenheit bei der norwegi- 
schen Luftwaffe zur Sprache. Nach vier 
Jahren wurde die Gladiator schließlich 
Teil des neu eingerichteten norwegischen 
Streitkräftemuseums in Oslo. 

Im September 1978 wurde die Gladia- 
tor auf den Fliegerhorst Rygge südlich 
Oslos gebracht und sorgfältig in RAF- 


Die makellos restaurierte Gladiator Mk.II N5641 in Rygge. Im Jahr 
1978 waren die Nachforschungen zu den Markierungen und der Tar- 
nung der 263-Squadron-Gladiator in Norwegen noch am Anfang 
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Farben restauriert. Sie bildete einen auf- 
fälligen Kontrast zu ihrem modernen 
Gegenstück, als sie am 25. Januar 1980 
bei der offiziellen Übergabe des ers- 
ten norwegischen F-16 Jägers erstmals 
der Öffentlichkeit zugänglich gemacht 
wurde. 

Nach einem weiteren Aufenthalt im 
Lager wurde die Gladiator in einer Halle 
auf dem Fliegerhorst Gardermoen nörd- 
lich Oslos ausgestellt. Diese war aller- 
dings nur an bestimmten Tagen für die 
Öffentlichkeit zugänglich, während sich 
ein richtiges Luftwaffenmuseum im Be- 
reich von Oslo in der Planung befand. 
Dann im Jahr 1992 beschloss das norwegi- 
sche Parlament, dieses Museum in Bodö 
in Nordnorwegen einzurichten, eine zur 
damaligen Zeit sehr kontroverse Entschei- 
dung. Zu den nach Norden verlegten 
Flugzeugen gehörte auch die Gladiator 
N5641, die seit 1994 dort als Dauerexpo- 
nat steht. BJÖRN OLSEN 


we, 


Noch längere Zeit nach Kriegsende 1945 lagen Überreste von 
Gladiator-Flugzeugen am Seeufer 


Foto via G. Fjeldstad 


Gladiator Mk.II N5641 in dem Schuppen, 
den Ludvig Hope auf seinem nicht weit vom 
See entfernten Grundstück um das Flugzeug 
herum gebaut hatte 


Foto via G. Fjeldstad 


So sieht die N5641 korrekt aus. Ihr Pilot, Flt.Lt. Stuart Mills, sag- 
te, dass der Code HEB und nicht HEH war. Die Unterseite rechts der 
Längsachse war Mattweiß 


Zeichnung Kjetil Aakra 
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NACHBAU 


Die Yak 3 F-AZLY mit Bruno Ducreux im Cockpit. Es war das erste Mal, dass die Maschine seit ihrem Unfall im Jahr 2003 wieder in der Luft war 


YAKOVLEV YAK 3 


Fotos Jean-Marc Poincin 


Zweiter Erstflug der Yak 


Happy End nach einer Bruch- 
landung: Nach sechs Jahren 
Reparatur ist in Frankreich 
eine Yak 3 wieder in ihr 
Element zurückgekehrt 


für Yak 3 mit der Kennung F-AZLY. 

Ein Flug vom Airport Caen stand 
an. Beim Einfahren des Fahrwerks führte 
ein Leck zum totalen Verlust des Druck- 
luftsystems. Eine äußerst heikle Situation, 
denn die Klappen »flatterten« nur im 
Fahrtwind, die Maschine war im Lande- 
anflug nur schwer zu kontrollieren. Der 
Pilot versuchte noch durchzustarten, doch 


D: 11. April 2003 war kein guter Tag 
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die linke Tragfläche und der Propeller er- 
hielten Bodenberührung und der Motor 
fing Feuer. Glück im Unglück: Der Pilot 
konnte die Maschine unverletzt verlassen. 

Sechs Jahre sollten vergehen, bis sich 
die Maschine wieder in den Himmel er- 
hob. Doch der Reihe nach: Die Yak 3 F-AZ- 
LY wurde bei der 1996 in Harlingen, Texas, 
gegründeten Firma Garric Warbirds zu- 
sammengebaut. Die F-AZLY basiert aufei- 
ner von einem Klimov VK-107A-Motor 
angetriebenen Original-Yak 3. Diese dien- 
te auch zur Herstellung einer Montagevor- 
richtung für die geplante Produktion von 
Replikaten. Nachdem kein Klimov-Motor 
verfügbar war, erhielt die Maschine einen 
Allison V-1710-85-Motor mit einer Leis- 
tung von 1233 PS, der inzwischen durch ei- 
nen 111-Motor ersetzt wurde. 


Bei Kriegsende waren lediglich 48 Se- 
rienmaschinen der Yak 3 mit VK-107A- 
Motor montiert worden. Sie Hatten Trag- 
flächen aus Metall, entsprechend denen 
der zweisitzigen Yak 11. Während des 
Zweiten Weltkriegs wurden Tausende 
Yak 3 produziert, doch die meisten hat- 
ten einen VK-105-Motor sowie ein Heck- 
teil und Tragflächen mit Sperrholzbe- 
plankung, um Gewicht und Metall zu 
sparen. Jedoch klagten die französi- 
en Piloten des berühmten Norman- 
die-Niemen-Regiments über Delamina- 
tion an den Sperrholz-Tragflächen bei 
hoher Belastung. 

Im Oktober 2002, nachdem die Yak 
nach Frankreich geliefert und dort wieder 
zusammengebaut worden war, wurde die 
F-AZLY erneut einer Flugerprobung unter 


Sowice 


LINKS Vor dem 
Erstflug musste die 
Propellernabe 
ausgewuchtet wer- 
den 


LINKS UNTEN Die 
Yak bei Aéro 
Restauration Service: 
Monate vor dem 
Erstflug gab's noch 
eine Unmenge von 
Arbeit 


RECHTS UNTEN Gut 
zu erkennen: die 
saubere aerodynami- 
sche Linienführung 
der Yak 


einem erfahrenen Piloten unterzogen. Da- 
bei zeigten sich mehrere Lecks in den 
Druckluftsystemen von Flügelklappen 
und Fahrwerk, die beseitigt werden muss- 
ten. Trotzdem kam es zu dem besagten er- 
neuten Ausfall samt Unfall. 

Nach dem Crash wurde das Flugzeug 
erst zu Garric Warbirds zurückgebracht, 
um die Zelle auf ihre Festigkeit hin zu 
untersuchen. Schließlich wurde die Ma- 
schine bei Aéro Restauration Service wie- 
der zusammengebaut und die Motorfein- 
abstimmung durchgeführt. 

Am 31. Juli 2009 war es dann endlich 
soweit: Die F-AZLY startete zu ihrem ers- 
ten Flug seit dem Unfall. Nach dem Aus- 
wuchten der Propellernabe, die Schwin- 
gungen verursacht hatte, und dem 
Einstellen der Trimmklappen folgten am 
4. August zwei weitere Flüge. Am Steuer 
saß Bruno Ducreux, der im Jahr 2002 die 
Firma Aéro Restauration Service (ARS) in 
Dijon-Darois im Nordosten Frankreichs 
gegründet hat. Er zeigte sich hocherfreut 
über die Ergebnisse des dritten Flugs und 
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erklärte: »Die Maschine ist sehr angenehm 
zu fliegen, erfordert jedoch hohe Konzen- 
tration während der Landung.« 

Die F-AZLY ist die vierte Yak, die in 
Bruno Ducreuxs Betrieb gebaut oder 
montiert wurde. Zuvor war er zuständig 
für die Instandhaltung der Corsair F- 


AZV]J von Christophe Jacquard. Jacquard 
ist jetzt Besitzer der FW 190 F-AZZ] (sie- 
he UG CLASSIC 8/09) und der 
Spitfire PR19 F-AZJS. Die Yak 3 soll in 
Rouen in der Normandie oder auf dem 
kleinen Privatflugplatz Yvetot stationiert 
werden. JEAN-MARC POINCIN 
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RGROL d. NIE 


Allen Grund zum Frösteln 
hatten die CAF-Airsho’- 
Besucher in Midland: nicht 
wegen der ungewöhnlich 
tiefen Temperaturen, 
vielmehr wegen der gebote- 
nen Action. Denn wo sonst 
röhrt es am Himmel nur so 
vor Warbird-Veteranen beim 
nachgestellten Angriff auf 
Pearl Harbor? 


Volles Feuer, 


d 


ndlich! Der 10. Oktober 2009, ein 

Samstagmorgen, bricht an. Leich- 

ter Nieselregen und Hochnebel, 

die texanischen Temperaturen ha- 

ben einen Tiefpunkt erreicht - nur 
die Vorfreude nicht: Fotoausrüstung ein- 
packen, die obligatorischen Camping- 
stühle und Getränkebox gepackt, wet- 
terfest anziehen und los geht es auf 
Motivsuche auf dem Airshowgelände in 
Midland — zum Stelldichein der War- 
birds. Denn jedes Jahr treffen sich hier die 
verschiedenen Wings der Commemorati- 
ve Air Force (CAF) mit ihren historischen 
Maschinen aus allen Teilen der USA und 
teilweise sogar aus anderen Nationen. 
Die CAF selbst entstand 1957 aus einem 
Zusammenschluss von fünf Piloten, die 
sich eine P-51 Mustang kauften. Daraus 
gründete sich 1961 ein gemeinnütziger 
Verein, der es sich zur Aufgabe machte, 
historische Flugzeuge in flugfähigem Zu- 
stand zu erhalten. Zuerst gaben sich die 
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Piloten unter Colonel Lloyd Nolen den 
Namen Confederate Air Force in Anleh- 
nung an die Südstaatenrebellen. Im Jah- 
re 2002 änderte man ihn in Commemora- 
tive Air Force, um den historischen 
Charakter mehr zu würdigen. Gemein- 
nützigkeit ist auch heute noch angesagt, 
deshalb hatte die CAF am Freitag vor 
dem großen Airshow-Wochenende ver- 
schiedene Schulen und Behindertenein- 
richtungen aus der Region zum Übungs- 
programm auf den Flugplatz eingeladen. 
Eine sehr schöne Geste der CAF! 

Aber zurück zum Samstag. Als Appe- 
tizer machten einige Flugzeuge aus dem 
aktuellen Bestand der USAF und USN 
Lust auf mehr: F-16, F/A-18, A-10, T-45, 
B-1B aus Dyess AFB, TX und eine C-17 
aus Altus AFB, Oklahoma. Aber seien wir 
doch einmal ehrlich: Die wahren Magne- 
ten sind schon ein paar Jahre älter. Wie 
zum Beispiel die größte ausgestellte und 
auch flugfähige Maschine der CAF: die 


Die Luft brennt, gleich geht's los: Die japanische »Kate« - hier als Umbau aus einer Vultee BT-13 - setzt zum »Torpedoangriff« an. Bei 
der CAF Airsho’ leisteten die Pyrotechniker ganze Arbeit und garantierten Gänsehaut 


berühmte B-17G »Sentimental Journe 
in wunderbar poliertem Metallfin 
Der Bomber aus dem Jahre 1945 sah z 
keine Kampfeinsätze mehr, flog aber zı 
erst als »drone director« bei der USAF 
1959. Danach kam die Flying Fortress 
nach Davis-Monthan, wurde kurz darauf 
als überzählig verkauft und zum Lösc 
flugzeug umgebaut. Als die B-17 zu alt 
für diese Einsätze wurde, kaufte CAF 
Col. Mike Clark sie 1978 und reihte sie in 


ar 
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die Arizona Wing der CAF ein. Die auf- 
wendige Restaurierung dauerte mehrere 
Jahre und wurde mit einem »Erstflug« in 
der Konfiguration von 1944 belohnt. 


Man spricht Deutsch 

Einen ganz seltenen Flieger traf ich mit 
der P-51C in der Lackierung der Tuske- 
gee Airmen, die ein fliegendes Denkmal 
für die afro-amerikanischen Piloten im 
Zweiten Weltkrieg darstellt (siehe auch 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Othmar Hellinger 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2010). Wegen 
des sehr kostspieligen Unterhalts der 
Maschine sind drei Piloten an diesem 
Mustangprojekt beteiligt. Außer Ch 

pilot Doug Rozendall noch der Afro- 
Amerikaner Bradford Lang, Airline- 
pilot und schon von klein auf durch 
seinen Vater inspiriert, der 1943 zu den 
Tuskegee Airmen kam. Und Paul 
Stojkov, der Dritte im Bunde. Er sprach 
mich sofort auf Deutsch an — zugege- 


vier Pratt & Whit 


otoren n 


1otorer 


ndigung < 


CAF Fina Airsho’ 2009 


ben, mitten in Texas verwundert das 
doch ein wenig. Er erklärte mir, dass sei- 
ne Mutter aus Berlin komme und sie sich 
zuhause nur in deren Muttersprache un- 
terhielten. Die Mustang gab später in der 
Flugshow ein wunderbares Bild ab und 
bekam noch eine Auszeichnung von der 
CAF verliehen. 

Ein kurioses Flugzeug brachte der 
Australier Mark Awad mit: eine Com- 
monwealth CA-25, um die CAF-Piloten 
darauf einzuweisen. Der viersitzige 
australische Trainer - auf der Nordhalb- 
kugel ein Unikat - wurde nur 62-mal ge- 
baut. Heute fliegen noch etwa 20 Exem- 
plare, vornehmlich in Down Under. 

Im Laufe des Vormittags besserte sich 
das Wetter, die Sonne kam langsam 
durch. Jeder der Fotografen war ein we- 
nig erleichtert: Zur eigentlichen Flug- 
show würde der Himmel frei sein — 
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mit Ausnahme einiger schöner, höchst 
dekorativer Wolken. Die ganze Zeit über 
informierten die beiden Sprecher Ken 
Crites und Larry Strain mit viel Hinter- 
grundwissen das Publikum über die 
Highlights der Show, die Ehrengäste 
und das CAF Flugprogramm des kom- 
menden Nachmittages. 


Mit Getöse ins Kampfgetümmel 

Dann, um die Mittagszeit, wurde die Air- 
show offiziell mit der US-amerikani- 
schen Nationalhymne eröffnet und ein 
Reiter in Zweiter-Weltkriegs-Uniform 
präsentierte die US-Flagge. Den Auftakt 
der Show machten die »japanischen 
Streitkräfte« mit drei Zero-Nachbauten, 
die auf der weiter entfernten Runway des 
Zivilflughafens von Midland mit zwei 
Kate-Nachbauten an den Start rollten. 
Diese Maschinen sind für den Film »To- 


OBEN Die kaiserlich-japanische Angriffsfor- 
mation über dem Flugfeld: vorne die Kates, 
im Hintergrund die abdrehenden Zeros 


LINKS Aus einer T-6 »Texan« umgebaute 
A6M2 Zero, die schon im Film »Tora! Tora! 
Tora!« ihr Können zeigte Foto Andreas Zeitler 


ra! Tora! Tora!« um 1968 aus North Ame- 
rican T-6 Texan und Vultee BT-13 entstan- 
den. Somit konnten die Ausmaße und 
Außenkonturen der japanischen Flug- 
zeuge einigermaßen eingehalten werden. 
Unterdessen positionierten sich die 
Verteidiger in Form von der P-51D »Gun- 
fighter« und der P-40N von Ray Kinney 
auf der kleineren CAF-Runway. Sprecher 
Ken Crites stimmte, nun von Musik un- 
termalt, das Publikum auf den vielleicht 
schwärzesten Tag der amerikanischen 
Geschichte, den 7. Dezember 1941, ein. 
Während er den geschichtlichen Ab- 
lauf des Angriffs der Japaner auf Pearl 
Harbor schilderte, dröhnten die Stern- 
motoren der fünf anfliegenden Japaner, 
drei Zeros und zwei Kates. Mit Getöse 
griff die Formation an, pyrotechnisch si- 
mulierte Bomben schlugen ein und ent- 
sprechende Einschläge der MGs folgten. 


EN 


Satter Sound: B-25J-5-NC »Yellow Rose« beim »Vorbeiknattern« 


= 


Rarität: die weltweit einzig noch fliegende SB2C Helldiver 


Die beiden Amerikaner starteten kurz 
danach im Rauch der Bombentreffer und 
Kugeleinschläge. Typisch amerikanisch 
folgte ein Kampfgetümmel in der Luft. 
Eine Word-War-Il-Reenactment-Group 
unterstützte das Kampfgeschehen gegen 
die Eindringlinge vom Boden aus. Der 
Sound der Sternmotoren hing noch in der 
Luft, als man die PS-starken Reihenmoto- 
ren der beiden US-Flugzeuge wahrneh- 
men konnte. Nun begann der Dogfight 
zwischen den japanischen Zeros und den 
USAAF-Fightern. Die Japaner bekamen 
nach und nach »Probleme« und die Ame- 
rikaner konnten ihrerseits »Abschüsse« 
verbuchen, die bei den Zeros mit ange- 
deuteten weißen Rauchfahnen deutlich 
zu sehen waren. 


Wie ein Flugsaurier 

Nach Pearl Harbor bewies eine B-1B Lan- 
cer der 7th Bomb Wing von der Dyess 
AFB aus Abilene bei mehreren Überflü- 
gen ihre Schnell- und Langsamflugeigen- 
schaften; mit seiner Wendigkeit faszi- 
nierte der flugsaurierartige Bomber das 
begeisterte Publikum. 
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Die Messerschmitt Bf 108 der CAF war nur am Boden zu bestaunen 


Im folgenden Abschnitt erinnerte man 
sich der Schlachten um Midway und 
dem Südpazifik. Dazu starteten je eine 
A6M3 Zero, F6F-5 Hellcat, F8F-2 Bearcat, 
F4U-4 Corsair, TBM-3E Avenger und 
SB2C Helldiver, übrigens die einzige 
noch flugfähige Maschine dieses Träger- 
bombers. Die Zuschauer bekamen auf- 
grund der eingesetzten Pyrotechnik am 
Boden einen Eindruck der Kampfhand- 
lungen in diesem Showteil. Die hier von 
Ken Gottschall vorgeführte Zero, die in 


Bulliger Warbird: Grumman F6F-5 Hellcat im Vorbeiflug 


Foto Andreas Zeitler 


Foto Andreas Zeitler 


Russland aufwendig restauriert wurde, 
entspricht bis auf den Pratt&:Whitney- 
Motor einem Mitsubishi-Original. Mit 
der Hellcat und der Bearcat gehört sie zur 
Southern California Wing der CAF aus 
Camarillo. Terry Cedar im Cockpit der 
F6F-5 Hellcat und Jason Somes in der 
F8F-2 Bearcat zeigten beide ihr Können 
auf diesen Warbirds aus dem Hause 
Grumman. Die TBM-3F Avenger aus 
dem Jahre 1945 sah keinen echten 
Kampfeinsatz mehr, sondern kam gleich 
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VERANSTALTUNG 


Eines der größten Trägerflugzeuge während des Zweiten Weltkriegs, die TBM-3E Avenger von Rob Duncan im Vorbeiflug 


Foto Andreas Zeitler 


Das ist doch ... Bei dieser »Ju 52« handelt es sich um eine von der spanischen CASA Anfang der 1950er-Jahre gebaute Maschine 


als U-Boot-Jäger zur Royal Canadian 
Navy auf den Flugzeugträger HMCS 
Magnificant. Rob Duncan vom Rocky 
Mountain Wing legte einen vierstündi- 
gen Stunden Flug nach Midland zurück. 
Er sei, wie er meinte, diesmal Einzel- 
kämpfer aus seiner Region, da seine Flie- 
gerkameraden anderweitig im Lande un- 
terwegs seien. 

Eine F-16 des West Coast Flight De- 
monstration Team der USAF verkürzte 
den Zeitraum, bis die alten Bomber aus 
der Zeit des Zweiten Weltkriegs an den 
Start rollten. Unter enormem Getöse 
schoss die Fighting Falcon durch die Luft, 
sodass bei manchen Manövern die Kon- 
densstreifen über den Tragflächenwur- 
zeln und an den Flügelspitzen zu sehen 
waren. Dann endlich die Bomber: Noch 
heute lässt sich staunen, welche gewalti- 
ge Kampfkraft die USAAF besaß. Die bei- 
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den B-25 »Yellow Rose« und »Miss Mit- 
chell« simulierten den Angriff der Ameri- 
kaner auf Tokio im April 1942, als 16 Mit- 
chell vom Flugzeugträger USS Hornet 
starteten. Auch bei diesen Vorführungen 
hatten die Pyrotechniker einiges zu tun. 
Den beiden Mitchells folgten die B-17G 
mit offenem Bombenschacht und eine der 
beiden A-26B Invader. Den Abschluss bil- 
deten die Transporter mit einer R4D 
65/C-47 »Ready 4 Duty«, einer Beech AT- 
11 Kansan und Beech C-45 Expeditor. 


Sprühende Erinnerungen 

Ray Clauson, einer der Besatzungsmit- 
glieder der »Yellow Rose« erzählte mir 
am Rande der Show, dass ihre B-25J und 
die nur ausgestellte »Maid in the Shade« 
nach dem Krieg beide bei derselben Fir- 
ma zum Besprühen von Feldern mit Pes- 
tiziden jahrelang im Einsatz waren. Da- 


nach trennten sich ihre Wege Anfang der 
1970er-Jahre. Die »Yellow Rose« kam 
1979 zur CAF, die »Maid in the Shade« 
erst 1981. Erst heute nach so vielen Jahren 
sind beide wieder erstmals gleichzeitig 
auf einer Airshow am Boden zu bewun- 
dern. Ron Dietes und Grant Lannon flo- 
gen diesmal die »Gelbe Rose«, die wäh- 
rend des Kriegs in den Vereinigten 
Staaten als Trainer eingesetzt war und so 
ihren Dienst an der Heimatfront versah, 
Die »Maid in the Shade« sah allerdings 
richtige Kampfeinsätze im Mittelmeer- 
raum und bei der Invasion Italiens. Die 
Besitzer sind darauf sehr stolz, dass sie 
noch einen echten Warbird im flugfähi- 
gen Zustand ihr Eigen nennen können. 
Während der Vorbereitungen zum 
Vietnam Memorial Flugprogramm düste 
eine Boeing C-17A Globemaster III durch 
den Himmel, die von der 97th Air Mobi- 


Seltener Vogel, schöner Anblick: P-39Q »Miss Connie« 


lity Wing auf der Altus-AFB zur Show 
kam. Langsamflugeigenschaften, STOL- 
Fähigkeiten und Wendigkeit? Für den 
neuen Großraumtransporter der USAF 
sind das keine Probleme. 


Welcome to Vietnam 

Im Vietnamteil der Show erhoben sich ei- 
ne C-7 Buffalo, O-2A Skymaster, Bell 
AH-IG Cobra und ein Bell UH-1D Res- 
cue Chopper in die Luft, wo bereits die 
A-26B ihre Kreise zog. Um die Show au- 
thentischer zu machen, positionierte sich 
ein »abgeschossener« Pilot am Boden, 
der einen Leuchtsatz zur Positions- 
bestimmung für die Suchmannschaft 
zündete. Die O-2 kreiste andauernd um 
diese Stelle, während die Invader die 
»Feinde« am Boden durch ihre Feuer- 
kraft in Schach hielt. Immer wieder zeig- 
te die C-7 ihr Können, bis aus der Ferne 
das erlösende Klopfen der beiden Bell- 
Hubschrauber zu hören war. Mit den ty- 
pischen Schlaggeräuschen näherte sich 
nun der Rettungshelikopter, begleitet 
vom Kampfhubschrauber als Sicherung. 
Der Pilot am Boden begab sich laufend in 
die Huey. Mit dem Abfliegen der Helis 
räumten die anderen Flugzeuge den 
Himmel und landeten nacheinander si- 
cher auf der Runway. 

Mehrere T-6/Harvard Trainer bereite- 
ten ihren Start zum Abschluss der CAF- 
Airshow vor. Nacheinander starteten die 
Maschinen, während am Taxiway eine 
F/A-18C der US Navy zur Runway roll- 
te. Nach dem die Bahn frei war, legte die 
Hornet einen rasanten Start mit donnern- 
dem Nachbrenner hin und ging wie eine 
Rakete senkrecht in den Himmel über 
Midland. Man sah sie schon fast nicht 
mehr, als die F-18 am höchsten Punkt 
nach vorne kippte und wieder Fahrt auf- 
nahm. So fegte der Navy-Jet eine Viertel- 
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Nackte Tatsachen: die Bugpartie der A-26B Invader »Spirit of Waco« 


stunde durch die Luft. Nach der Lan- 
dung der Hornet näherte sich von Osten 
her die Texan-Formation und beendete 
die offizielle Flugschau mit der Lost 
Wingman Formation zum Gedenken an 
alle tödlich Verunglückten der Luftfahrt. 


Sonntag siegte das Schlechtwetter 
So vergingen viele Stunden — und mag 
das jetzt noch so abgedroschen klingen — 
tatsächlich wie im Fluge. Reiche Beute 
hatte jeder auch vom Boden aus machen 
können: Man hatte zahlreiche schöne Bil- 
der auf dem Chip oder noch auf Film und 
dazu einige nette Schnappschüsse vom 
Nebenmann in voller Fotomontur. Oder 
von Personen, die sich beim Jet-Noise die 
Ohren zuhielten. In der darauf folgenden 
Party im CAF-Hangar spielte eine US- 
Band im Stile der 1940er-Jahre Glenn- 
Miller-Melodien und vieles mehr, die 


»Ladies of Liberty« sangen viele alte US- 
Schlager für das noch verbliebene Publi- 
kum. Manch Spotter nutzte aber das 
schöne Wetter bei tief stehender Sonne, 
um noch einige gute Bilder von den abge- 
stellten Maschinen zu machen. 

Glück hatten die Fotografen, die am 
Samstag die ganze Show miterleben 
durften, denn am Sonntag war das Wet- 
ter so schlecht, dass das gesamte Flug- 
programm aus Sicherheitsgründen abge- 
sagt werden musste. Das war natürlich 
großes Pech für die CAF, die sich so viel 
Mühe mit den Vorbereitungen gegeben 
hat. Vielleicht haben sie im nächsten Jahr 
mehr Glück, wenn die B-29 Superfortress 
wieder aufgebaut und flugfähig ist und 
das Aushängeschild der Commemorati- 
ve Air Force sich wieder in den texani- 
schen Himmel erheben wird. 

OTHMAR HELLINGER 
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Messerschmitt Me 264 


RIESE AUS AUGSBURG 


Langstreckenwunder 
ohne Chance 


Der Amerikabomber aus 
Augsburg blieb ein zahnloser 
Papiertiger. Es fehlten geeig- 

nete Triebwerke, was sein 
Schicksal ebenso mit besiegel- 
te wie die Unentschlossenheit 
des Auftraggebers 


renzen auszuloten fa 
Willy Messers zi 
1932 beispielsweise projektierte 
er das »Antipodenflugzeug« 
M 34, ein gewagter wie rich- 
tungsweisender Entwurf einer Langstre- 
ckenmaschine. In der Überzeugung, so die 
Vorstellung von einem optimalen Flug- 
zeug zu realisieren, ließ ihn die Idee eines 
Fluggerätes mit über 15000 km Reichwei- 
te nicht mehr los. Eine erste Chance dafür 
bot das RLM 1935 mit der Ausschreibung 
für ein Wettbewerbsflugzeug. Ausgerüstet 
mit DB-601-Triebwerken sollte es einen 
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Weltflug durchführen. Unter der Bezeich- 
nung Bf 164 (werksintern P 1053) gab es 
anscheinend auch größere Projektarbeiten, 
die das RLM aber wohl Anfang 1937 
wieder einstellen ließ. Es standen wichti- 
gere Aufgaben für die mehr als ausgelas- 
tete Luftfahrtindustrie an, zudem war der 
DB 601 nur ungenügend erprobt. Schon 
damals waren also die Kardinalsprobleme 
der deutschen Luftrüstung klar erkennbar. 
sich in Kriegszeiten zwangsweise 
ken mussten, liegt auf der Hand. 


Kuriermaschine für Olympia 1940 
Parallel zur Bf 164 arbeitete Messer- 
schmitt am Großflugzeugprojekt Bf 165. 
Mit hoher Wahrscheinlichkeit - Original- 
unterlagen liegen ng praktisch keine 
vor — handelte es sich dabei um einen 
viermotorigen Fernbomber in Konkur- 
renz zur Dornier Do 19 und Junkers Ju 89. 
Doch kam die Bf 165 nie über das Attrap- 
penstadium hinaus. Trotz des starken 
Eindrucks, den diese auf Hitler bei sei- 
nem einzigen Werksbesuch im Novem- 
ber 1937 hinterlassen hatte, gelangte sie 
wohl schon im Folgejahr ins betriebsin- 


terne Recycling. Das Projekt selbst ver- 
schwand in der Ablage. 

Doch schon läriger zuvor kursierte in 
Augsburg folgendes Gerücht: Für die 
Olympiade 1940 in Tokio sollte ein exklu- 
siver Pressedienst unter Einbeziehung ei- 
nes entsprechenden Kurierflugzeugs ein- 
gerichtet werden. Hitler selbst wolle mit 
der Maschine nach Japan fliegen und ha- 
be sie daher persönlich Lei, Bald 


nahm unter der Projektnummer P 1062 
ein passendes zweimotoriges Flugzeug, 
später offiziell als Me 261 bezeichnet, ab 
Anfang 1938 Form an. Gleichzeitig unter- 
suchte man eine vergrößerte Ausführung 
mit vier Einzeltriebwerken, P 1061 ge- 
nannt, und einer geplanten Reichweite 
von 20000 km. Sie sollte, zumindest nach 
außen hin, zum wirtschaftlichen »Trans- 
port hochwertiger Frischgüter aus tropi- 
schen Überseegebieten« oder, respektloser 
formuliert, als fliegender Bananendamp- 
fer dienen. Daher der werksinterne Spitz- 
name Bananenflugzeug«. 

Zunächst liefen die Entwicklungsar- 
beiten ohne Regierungsauftrag und 
meist auf Sparflamme. Bis in den Som- 
mer 1940 hinein war Augsburg mit we- 
sentlich näher liegenden Arbeiten an der 
Bf109 und Bio beschäftigt. Zudem 
kündigte sich auch die Me 262 schon an. 
Bis Jahresende aber verschärfte sich die 
Kriegslage deutlich, und das Verhältnis 


zu den USA wurde immer angespannter. 
Weshalb nun plötzlich offizielle Vorga- 
ben für ein Fernstkampfflugzeug mit ei- 
ner Mindestreichweite von 12000 km 
herausgegeben wurden. Nun endlich sah 
Messerschmitt die ernsthafte Möglich- 
keit, seinen Traum vom idealen Flugzeug 
zu verwirklichen. 

Genau dieses Denken machte die spä- 
tere Me 264 als Militärflugzeug zunächst 
unbrauchbar. Im Endeffekt glich sie in ih- 
rer Erstausführung einer fantastisch kons- 
truierten Rekordmaschine, aber keinem 
Kampfflugzeug — was auch einigen Mit- 
arbeitern im Projektbüro bewusst war. Ab 
20. Dezember liefen die Arbeiten am 
P 1061 wieder verstärkt an, jedoch nur 
mehr für militärische Zwecke. Zivile Ein- 


satzmöglichkeiten sollt man dennoch be- 
rücksichtigen. 

Als größte Reichweite des »Optimal- 
flugzeugs« waren 20000 km beziehungs- 
weise 15000 km mit 5000 kg Bombenlast 


LINKS Die Me 264 blieb das größte 
reine Motorflugzeug aus dem Hause 
Messerschmitt Fotos DEHLA 


angesetzt. Um diese Leistungsparameter 
zu erfüllen, musste die Formgebung der 
Maschine möglichst aerodynamisch sein. 
Charakteristisch war der kreisrunde, im 
Verhältnis zu den lang gestreckten Trag- 
flächen ungewöhnlich kurze Rumpf. Un- 
erlässlicher Bestandteil der Formgebung 
war auch eine weitgehend im Rumpf ver- 
senkbare Defensivbewaffnung. 


Stören an der Ostküste der USA 


Trotz allem Optimismus war die leis- 
tungsmäßige Einschätzung der P 1061 
nicht von vorneherein überzogen. Vorrau- 
setzung blieben natürlich passende Trieb- 
werke, etwa die neu angekündigten DB- 
603-Motoren. Planung und Konstruktion 
kamen zügig voran, zumal man Erkennt- 
nisse und Erfahrungen mit den Entwür- 
fen Bf 164 und Bf 165 sowie die Arbeiten 
an der Me 261 einbeziehen konnte. An- 
fang 1941 wurde dann der dringende Ruf 
nach einem Fernaufklärer für den See- 
kriegseinsatz laut. Das RLM prüfte alle 
eingereichten Entwürfe, etwa von Hein- 
kel, Blohm & Voss sowie Focke Wulf, und 
erteilte schließlich Messerschmitt den offi- 
ziellen Auftrag für Entwicklung und Bau 
des »Fernstkampfflugzeugs« Me 264, un- 
ter anderem für mögliche Störflüge an die 
Ostküste der USA. Voller Überschwang 
ließ man aus Augsburg verlauten, dass die 
Flugerprobung bereits im Mai 1942 begin- 
nen könne. Für Messerschmitt selbst war 
nichts wichtiger, als möglichst bald ein 
startklares Versuchsflugzeug zu haben. 
Ausrüstungsdetails und alles andere blie- 
ben für ihn Nebensache, die sich später 
immer noch klären ließ. Das Hauptaugen- 
merk galt der Verwendung als Langstre- 
ckenflugzeug mit optimierten Höhenleis- 
D 


Aerodynamisch ausgefeilt 
verkörperte die Me 264 
Messerschmitts Vorstellung 
vom »Optimalflugzeug« 
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tungen. An Motoren mit der notwendigen 
Betriebssicherheit waren damals aber nur 
Jumo 211 oder BMW 801 verfügbar. Die 
damit prognostizierten Reichweiten und 
Nutzlasten der voll ausgerüsteten Maschi- 
ne blieben zwar beeindruckend, aber ge- 
ringer als vom RLM erwartet. Untersu- 
chungen zur Leistungssteigerung gab es 
darum schon frühzeitig. Im Projektbüro 
entstanden Konzepte mit Luftbetankung 
oder dem Schlepp durch eine zweite Ma- 
schine. Zusätzlich dachte man darüber 
nach, Überlaststarthilfen sowie abwerfba- 
re Zusatzfahrwerke zu verwenden oder 
auf sechs Motoren umzurüsten. Man er- 
hoffte sich auch, die Reichweite und 
Leistung beträchtlich steigern zu kön- 
nen, sofern die angekündigten DB-603- 
H- oder Jumo-213-A-2-Triebwerke die 
nötige Betriebssicherheit erlangen konn- 
ten und entsprechend lieferbar waren. 


OBEN Das noch unvollständige Cockpit 


LINKS 

Die unfertige Bugsektion der Me 264 V1 
gewährt Einblick in die Aufteilung der 
Kanzel 


Davon unberührt wurden die Kons 
truktionszeichnungen für Leitwerk, Fl 
chen und Rumpf der ersten V-Muster bis 
März 1941 fertig. Der Bau des ersten Pro- 
totyps begann im Mai. Da sowohl Auf- 
gabenstellung wie Ausrüstung noch im 
Definitionsstadium waren, reifte der Ent- 
schluss, die V1 ohne militärische Aus- 
rüstung als reines Versuchsflugzeug zu 
bauen. 


Wechselspiel ‘ 

Parallel dazu änderte das RLM die Vorga- 
ben stetig. Bis man Anfang Januar 1942 
die Arbeiten an der Me 264 fast völlig ein- 
stellen ließ - offiziell wegen der Kriegsla- 
ge und fehlender Entwicklungskapazität. 
Vielleicht sollte aber nur die Konkurrenz 
stärker ins Spiel gebracht werden, zumal 
Messerschmitts Nimbus durch das sich 
abzeichnende Desaster mit der Me 210 
bröckelte. Heftig protestierend gelang es 
ihm aber, Ende April 1942 eine amtliche 
Untersuchung herbeizuführen. Das Er- 
gebnis: Die Me 264 war unverzichtbar, 
zum einen als wichtiger Entwicklungs- 
schritt, zum anderen als Fernaufklärer 
über See. Damit konnte wenigstens Ent- 


Die Jumo 211-J-Motoren der V1 bildeten lediglich einen Notbe- 


OBEN LINKS Der 
Tragflügel der V1 in 
einer Messerschmitt- 
typischen Bauhelling 


OBEN RECHTS 
Einbau der Treib- 
stofftanks in die 

Steuerbord- 
fläche 


helf, bis stärkere Triebwerke zur Verfügung standen 


wicklung und Bau der drei bis dahin be- 
gonnenen Versuchsmuster weiter- und 
die Endmontage der V1 ab Juni anlaufen. 

Um es vorweg zu nehmen: Bis Kriegs- 
ende blieb es bei einem einzigen V-Muster, 
das in die Luft kam. Die offiziellen Stellen 
konnten sich nie ernsthaft über Bedarf, 
Auslegung und Aufgabenstellungen der 
Me 264 einigen. Entsprechend vielfältig 
blieben deshalb ihre projektierten Ent- 
wicklungen. Sie reichten vom Fernkampf- 
flugzeug mit unterschiedlichen Traglas- 
ten, Triebwerken und Bewaffnungen bis 
hin zum Fernaufklärer, Sonderfernaufklä- 
rer, Höhenkampf- oder Kurierflugzeug. 
Dazu gesellten sich noch zahlreiche sechs- 
motorige Varianten und Weiterentwick- 
lungen, zum Beispiel mit Pfeilflügeln 
und/oder -Propellerturbinen, Strahltrieb- 
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werken sowie kombinierten Antrieben 
bis hin zu einer Dampfturbine. Offenbar 
wollte generell niemand eine definitive 
Festlegung über den tatsächlichen Ver- 
wendungszweck von Fernkampfflugzeu- 
gen treffen. Immer wieder gab es neue 
Forderungen über Einsatz, Reichweite, 
Bewaffnung und vieles mehr. 

So blieb die Entwicklung aller deut- 
schen Fernkampfflugzeuge ein einziges 
unstetes Wechselspiel, das stetig Nähr- 
stoff für schier endlose Querelen aller 
Arten lieferte. Kriegslage, verfügbare Pro- 
duktions- und Entwicklungskapazitäten 
und nicht zuletzt der menschliche Faktor 
— besonders bei den Entscheidungsträ- 
gern - schufen ein charakteristisches Um- 
feld, das zum Scheitern fast aller ernsthaf- 
ten Bemühungen führen musste. Im Fall 


der Me 264 kam die einzige endgültige 
Entscheidung aus dem RLM am 18. Okto- 
ber 1944: »...Die Fertigung der Me 264 
entfällt ganz...« hieß es lapidar. 

Zurück zur Entwicklung: Gut zwei Jah- 
re zuvor stand die Me 264 V1 vor ihrer 
Vollendung. Den Antrieb lieferten ge- 
zwungenermaßen vier Jumo 211] aus der 
Ju 88. Deren Leistungen lagen natürlich 
niedriger als die der geplanten DB 603 
oder Jumo 213. Eine’damals für deutsche 
Flugzeuge ungewöhnliche Besonderheit 
bildete das Bugradfahrwerk. Das Leitwerk 
hingegen entsprach dem der Me 261 — 
nur um 15 Prozent vergrößert. Es war aus 
Kapazitätsengpässen heraus in Holland 
bei Fokker entwickelt worden. Die V1 hat- 
te weder Abwurfanlage noch Bewaff- 
nung oder Panzerung; auch eine Druck- 
kabine war nie vorgesehen. Die Flügel 
erhielten laut interner Anweisung »kur- 
ze« Randkappen und entgegen diverser 
Darstellungen kam es während der ge- 
samten Erprobungszeit zu keiner Verlän- 
gerung der Tragflächen. 


Hohe Steuerkräfte 

Am 23. Dezember 1942 hob Karl Baur mit 
der V1 (Werknummer 264000001, Ken- 
nung RE+EN) in Augsburg zum Erstflug 
ab. Das Fahrwerk blieb dabei ausgefah- 
ren. Bei der Landung kam es zu einem 
Ausfall der Bremsen, was zu leichten Be- 
schädigungen führte. Am 20. Januar 1943 
fand der nächste Testflug statt. Zwei Tage 
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später überführte Baur die V1 nach Lech- 
feld, da die dortige Start- und Landebahn 
für den Flugbetrieb besser geeignet war. 
Die gesamte Erprobung des »Amerika- 
bombers« war hauptsächlich von zwei 
Problemkreisen gekennzeichnet: Zu hohe 
Quer- und Seitenruderkräfte sowie Stö- 
rungen am Fahrwerk und dessen Hy- 
draulik. So führte ein Hydraulikschaden 
am 23. März zur Bauchlandung, die aber 
glimpflich ablief. 

Seiten- und Höhenleitwerk blieben ei- 
ne ständige Problemquelle, denn offenbar 
hatte man sie zu gering dimensioniert. Mit 
iemlicher Sicherheit blieben die Leitwer- 
ke für ständig auftretende Schwingungen 
verantwortlich, die sich auch durch wie- 
derholtes Anbringen von Ausgleichsge- 
wichten nicht beseitigen ließen. Zusätz- 
lich musste die Ruderanlage überarbeitet 
werden, zudem waren die Servomotoren 
für die Kurssteuerung zu schwach. 

Bis zum 6. August 1943 fanden ins- 
gesamt 36 Testflüge statt, wenigstens 
einer davon mit Waffenstandsattrappen. 
Bei zwei Versuchen erreichte Baur über 
600 km/h, daneben flog auch Werkspilot 
Fritz Wendel mit der Maschine. Stabsinge- 
nieur Friebel (RLM) steuerte als erster ex- 
terner Pilot die V1 am 9. März 1943 für 
27 Minuten, konnte aber wegen der kur- 
zen Flugdauer kein umfassendes Urteil 
fällen. Am 2. Juni gab es ein Nachfliegen 


OBEN Start zu 
einem Testflug 
Anfang 1943 


RECHTS Flugzeugzu- 
sammenstellung 

Me 264 V2 und V3 
mit abwerfbarem 
Zusatzfahrwerk, 
Starthilferaketen 
und Lufttorpedos 


durch Oberst Barsewich vom Generalstab 
der Aufklärungsflieger, der die Maschine 
nach nur 14-minütigem Flug als für den 
Kampfeinsatz zu langsam beurteilte. Acht 
Tage später rollte Flugbaumeister (FBM) 
Böttcher (RLM) an den Start. Wegen der 
hohen Lufttemperaturen erreichte das 
Flugzeug, obwohl lediglich teilbetankt 
und daher mit eher niedrigem Flugge- 
wicht, nur eine sehr geringe Höchstge- 
schwindigkeit. Böttcher äußerte darauf- 
hin große Sicherheitsbedenken. 


Umrüstung auf BMW-Motoren 

Am 11. August 1943 nahm man die V1 aus 
dem Flugbetrieb, um sie auf BMW-801- 
MG/2-Motoren umzurüsten, wovon man 
sich zehn Prozent mehr Leistung ver- 
sprach. Außerdem waren zahlreiche Än- 


Technische Daten - Messerschmitt Me 264 V1 (Stand 1. Mai 1944) 


Länge: 20,11 m 

Höhe: 4,30 m 

Spannweite: 38,90 m 

Tragflügelfläche: 124,3 m? 

Triebwerk: vier luftgekühlte BMW 801 MG/2 TC-1 14-Zylinder-Sternmotoren 
$ mit je 1730 PS Leistung 

Höchstgeschwindigkeit: > 600 km/h 


(andere verlässliche Leistungsdaten nicht verfügbar) 
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derungen durchzuführen, die sich wäh- 
rend der Erprobung als notwendig erge- 
ben hatten. Im Gegensatz zu manchen 
Behauptungen wurde die Spannweite 
auch nach diesem Umbau nicht vergrö- 
Bert. Die Arbeiten erstreckten sich bis in 
den April 1944 hinein, wobei durch Un- 
genauigkeiten bei der Luftschraubenein- 
stellung große Probleme während der 
Standläufe sowie bei der Abstimmung der 
eingebauten Triebwerke auftraten. Zwi- 
schenzeitlich, am 18. März, war das Flug- 
zeug bei einem Luftangriff auch noch 
leicht beschädigt worden. 

Am 14.April 1944 rissen bei Rollversu- 
chen die Bremsbacken, dennoch startete 
die V1 zwei Tage erstmals mit ihren neu- 
en Motoren. Noch am gleichen Tag führ- 
ten FBM Scheibe von der E-Stelle Rechlin 
und OTL Knemeyer (RLM) je einen Flug 
damit durch. Scheibe kritisierte beson- 
ders die zu hohen Ruderkräfte, während 
Knemeyer mit dem »Schiff«, wie er es 
nannte, zufrieden war. Er beanstandete le- 
diglich die stark verzerrte Sicht durch die 
gewölbten Kanzelscheiben. Alle anderen 
bis dato aufgetretenen Mängel waren sei- 
ner Meinung nach sicher bald zu beseiti- 
gen und man könne die Me 264 »von der 
Stange weg kaufen«. Nach diesen beiden 


OBEN Einzig 
bekannte Flugauf- 
nahme der V1 mit 
BMW 801-MG/2- 
Motoren 


RECHTS Die V1 
nach ihrer Not- 
landung am 
23.3.1943 in 
Lechfeld 


Werkstattflügen überführte Baur die V1 
zurück nach Memmingen, riss sich aber 
während der Landung durch zu hartes 
Aufsetzen den Notsporn aus dem Heck. 


Unvollendet: Me 264 V2 bis V6 

Nach Abschluss der Reparaturen testete 
Hptm. Nebel von der E-Stelle Rechlin die 
V1 am 26. April 1944 für 19 Minuten. Er be- 
anstandete das Seitenleitwerk mit seinen 
»Kräften und Schwingungen«, die Quer- 
ruderkräfte hingegen schienen ihm als 
»noch erträglich«. Die Erprobung lief im 
Anschluss bis zum 26. Juni weiter. Nach 
dem 52. Testflug sowie 38 Stunden und 
22 Minuten Gesamtflugzeit fielen erneut 
mehrere Reparaturen an, etwa an der 
Kraftstoff-Förderanlage. Sein unrühmli- 
ches Ende ereilte den längst gescheiterten 
»Amerikabomber« am 18. Juli 1944. An 
jenem Tag wurde die Maschine bei einem 
alliierten Luftangriff derart beschädigt, 


dass sich der Wiederaufbau nicht mehr 
lohnte. 

Nur wenige, teils handschriftlich vor- 
liegende Unterlagen, lassen Angaben über 
den tatsächlichen Baufortschritt und Zu- 
stand der anderen V-Muster zu. Geplant 
war offenbar der Bau von sechs Flugzeu- 
gen und einer Bruchzelle, VO genannt. Fest 
steht auch, dass die V2 und V3 gefechts- 
mäßig ausgerüstet werden sollten. Vollen- 
det hat man beide nie, obwohl die V2 an- 
geblich schon relativ weit fortgeschritten 
und eine erhebliche Anzahl Komponenten 
fertig gestellt war. In Notizen aus der Lei- 
tungsebene ist die Rede von ca. 60 Prozent 
vorhandener Bauteile für jedes der beiden 
Flugzeuge. Für die V4, V5 und V6 sollen 
dagegen nur etwa sechs Prozent an Kom- 
ponenten entstanden sein. 

Nachdem ein Luftangriff große Teile 
der Bauvorrichtungen und fertigen -grup- 
pen zerstört hatte, transportierte man den 


Me 264 (hier die V1): fliegendes Einzelstück, über dessen Einsatz man sich nie klar wurde 
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Rest per Bahn nach Offingen bei Neu- 
Ulm. In Augsburg fehlte es schlicht an Fer- 
tigungskapazität. Bei der »Metallbau Of- 
fingen« wurden die Teile eingelagert, ehe 
Ende 1944 das »Sonderkommando Ne- 
bel« unter Führung des gleichnamigen 
Offiziers dort eintraf. Ziel des kleinen 
Trupps war es anscheinend gewesen, aus 
allen Überresten wenigstens eine flugkla- 
re Maschine für Sonderaufgaben bereitzu- 
stellen. Aber sicher nicht als Atombomber, 
wie in mancher Literatur spektakulär, ` 
aber völlig unbewiesen behauptet wird. 
Viel wahrscheinlicher scheint es, dass mit 
allen Mitteln eine Me 264 für Fernaufklä- 
rungs- oder Kurierzwecke fertig gestellt 
werden sollte - vergeblich. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Danksagung: Herzlichen Dank an dfe EADS 
Corporate Heritage für die Bereitstellung von 
Originalmaterialien und Fotografien. 


Quellen (Auswahl) 

Messerschmitt AG Augsburg, Gruppe Flug- 
eigenschaften: Zeichnungen Fleig 264-20, 
264-30, 264-50, 264-50a und 264-51. 
Augsburg 1943. 

Messerschmitt AG Augsburg, Gruppe Flug- 
erprobung: Diverse Flug- und Erprobungs- 
berichte vom 4.1.1943 bis zum 16.7.1944. 

Messerschmitt AG Augsburg, Gruppe Flug- 
erprobung: Zustandsblatt Me 264 V1, 
Stand 8.6.1943. Augsburg 1943. 

Messerschmitt AG Augsburg, Gruppe Flug- 
erprobung: Zustandsblatt Me 264 V1, 
Stand 1.5.1944. Augsburg 1944. 
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MESSEBERICHT 


He 111 P in 1:32 von Revell 


Fotos 0. Hellinger 


Albatross D.V. in 1:48 von Revell 


SPIELWARENMESSE NÜRNBERG 2010 


as an Bausätzen und Zubehör den 
W°: in die Messehallen fand, ver- 

spricht für die nächsten Monate je- 
de Menge Abwechslung. Die Hammer- 
meldung kam von Revell aus Bünde mit 
der Ankündigung einer Heinkel He 111P 
im Maßstab 1:32, die in einer Draufsicht 
mit über 70 cm schon ein wahres Groß- 
modell darstellt. Das zweite Modell in 
1:32 wird die Arado Ar 196, die ebenfalls 
im vierten Quartal 2010 erscheinen soll. 
In 1:48 kündigt der Hersteller eine Alba- 
tross D.V, eine Fokker Dr.I und eine Dor- 
nier Do 335 an. Für die Freunde der 
1:72er kommen eine F8F Bearcat, eine F- 
4F Phantom II im JG71 Sonderanstrich, 
eine komplett neue B-17, eine Junkers Ju 
87G-2 und eine Heinkel He 219. Dazu fol- 
gen noch die Doppeldecker Hawker Fu- 
ry und Gloster Gladiator. 

Airfix (Vertrieb Glow2b) präsentierte 
viele alte Bekannte, aber auch vollkom- 
men neue Modelle - so nun endlich die 
lang ersehnte Mosquito NE.II/FB.VI in 
1:24, ein wahrer Riese. Besonderheiten 
hier die Seafire Mk.XVIIc in 1:48 und die 
Vickers Valiant in 1:72. Der 70. Jahrestag 
der »Battle of Britain« animiert beide 
Hersteller zu mehreren Sonderpackun- 


Fiat BR.20 in 1:48 von Special Hobby 
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Do 335 in 1:48 von Revell 


gen im Maßstab 1:72. Die chinesische Fir- 
ma Trumpeter (Vertrieb Faller) kündigt 
wieder eine Flut von neuen Modellen an, 
die auch hoffentlich in den nächsten bei- 
den Jahren erscheinen werden. Zu sehen 
waren schon die beiden Bf 109 in den Va- 
rianten E-4/Trop und F-4/Trop als Grau- 
modelle in 1:32. Ebenso wird eine A-1D 
Skyraider, die P-40E, M und N und eine 
TBD-1 Devastator erscheinen. Im Quar- 
terscale folgen eine DC-3 in Zivil, das 
Flugboot HU-16A Albatross sowie ver- 
schiedene Varianten der F-100 Super Sa- 
bre. 

Die tschechische Firma Eduard wird 
die 1:32er-Reihe mit der Bf 109 E-4/7 


= Oi 
BATTLE OF BRITAIN MEMORIAL FLIGHT 


Sonderpackung »Battle of Britain« 


Bf 109 E-4 Trop in 1:32 von Trumpeter 


Fw 190 D-9 in 1:48 von Eduard 


Trop weiter ausbauen, es besteht zudem 
Hoffnung auf Varianten F und G! In 1:48 
istjetztin der Auslieferung die Fw 190 D- 
9, ein wahrhaftiges Meisterwerk. Außer- 
dem im selben Maßstab: Pfalz D.Illa, Al- 
batros D.III OEFAG, Nieuport Ni-11 und’ 
Ni-17, Fokker E.V, Bf 110 G-4, Fw 190 D- 
11/13 Dual Combo und Bf 108 B. In 1:72 
kommen zwei Kits der F6F Hellcat auf 
Basis der 48er-Vorlagen. Dies lässt viele 
Details erwarten. 

Bei Hasegawa (Faller) sahen wir die 
Kawasaki Ki-44-II Hei Shoki (Tojo) in 
1:32. In 1:48 folgen Seaking AEW.MK2A, 
J2M3 Raiden, Fw 190A-5 »Graf« und ei- 
ne Ju 87C Stuka »Graf Zeppelin«. Mit ei- 


il 
d 


T-33A in 1:32 von Czech Models 


Bf 109 F-4 Trop in 1:32 von Trumpeter 


ner Ju-88 G-6 Nachtjäger, TBM-352 Aven- 
ger JMSDF, Tank Ta 154 Moskito, He 51 
Legion Condor Combo und einer Mit- 
subishi G4MI Betty geht es im 1:72er ins 
Jahr 2010, andere Modelle folgen noch. 


Ki-44-Il in 1:32 von Hasegawa 


Bf 110 G-4 in 1:48 von Eduard 


Bei den Kleinserienherstellern fanden 
wir MMD/Squadron Signal, die unter 
dem Label Czech Models den Kit der T- 
33A Shooting Star in 1:32 herausbringen. 
Am Stand von MPM-Special Hobby be- 
eindruckten Fiat BR.20 Cicogna von Spe- 
cial Hobby und die Vought V-156F Vindi- 
cator von Azur in 1:48. In 1:72 folgen von 
Special Hobby die CAC CA-9 Wirraway 
und die Westland Whirlwind F Mk.I. Der 
russische Hersteller Zvezda (Dickie-Ta- 
miya) kommt mit einem Zivil-Oldtimer 
einer Fokker F.VIIB/3M Southern Cross 
in 1:72 auf den Markt., Für die Kartonmo- 
dellbauer unter uns hat die Firma Schrei- 
ber die Piper PA-18 in kreiert, die in 
gelb-orange gehalten ist. Happy Mode- 
ling! OTHMAR HELLINGER 


F-14A TOMCAT VF-84 IN 1:32 VON 4D MASTER 


Fertigmodell mit tiefen Einblicken 


ie F-14 galt seit ihrem Erstflug im 
D 1970 als gelungenes 
Kampfflugzeug für die Trägerflot- 
te. Inzwischen wurde sie ausgemustert, 
die meisten Maschinen werden ver- 
schrottet. Grund genug, sich das 1:32- 
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Fertigmodell dieses legendären Jets von 
4D Master genauer anzusehen. Wobei 
»Fertigmodell« nicht die richtige Be- 
zeichnung ist: Stattesnur zu kaufen, aus- 
zupacken und hinzustellen, muss das 
Modell aus 167 Teilen, die zum Teil schon 


Mosquito in 1:24 von Airfix 


Gun Bay für F-80 in 1:32 von Czech Models 


in Baugruppen vorgefertigt sind, zusam- 
mengebaut werden. Doch Bastelungeüb- 
te können beruhigt sein, die Teile sind al- 
le sauber lackiert und können im 


Steckverfahren verarbeitet werden. Die 
Gravuren zeigen sich alle vertieft und 
D 


Rund eineinhalb 
Stunden liegen 
Gechen Auspa- 
cken und hinstel- 
len Fotos 0. Hellinger 
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F-14A Tomcat VF-84 


dem Maßstab angemessen. Sehr interes- 
sant macht sich das Innenleben wie 
Cockpit oder Triebwerke des Kampfflug- 
zeugs, die wunderbar nachgestaltet sind. 
Der Zusammenbau geht mit der über- 
sichtlichen Anleitung recht gut voran 
und dauert zirka eineinhalb Stunden. 
Dafür bekommt der Modellfreund eine 
gute Miniaturausführung der Tomcat im 
Großmaßstab. Die F-14A von 4D Master 
stellt eine Maschine der VF-84 »Jolly Ro- 
s« dar, die auf dem Flugzeugträger 
Nimitz um 1978 stationiert war. Für 
die Liebhaber der Tomcat sehr zu emp- 
fehlen, Das Fertigmodell ist im Vertrieb 

bei Spiel & Hobby Brauns. 
OTHMAR HELLINGER 


Modell erhältlich bei: 
Spiel & Hobby 
Brauns GmbH, 
Deilenstr. 10-12, 
D-33602 Bielefeld. 
history-models.com 
SÉ Wie sieht eine F-14 innen aus? Hier sehen Sie's! 


Faszinierender Einblick in das Innere der F-14 A TOMCAT 
* viele Abdeckungen zu öffnen (Steckbauweise) 
* viele Baugruppen wie z. B. Triebwerke & Vulcan Kanone entnehmbar 
* viele bewegliche Teile 

* fertig lackiert & beschriftet 


SPACE SHU 


emm e "SCC 3 AD-Cutaway Modell - 143 Teile 
F-14A TOMCAT > f Ñ ` Bauweise wie F-14 A TOMCAT 
Trägerflugzeug der USS Nimitz o < EN Fertigmodell - Maßstab: 1:72 
Fertigmodell mit 167 Teilen - Maßstab 1:32 d Länge 51 cm, Spannweite 35 cm 


Länge 59,5 cm, Spannweite 61 cm Art.-Nr. 83032096 Artikel-Nr. 3707873 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD | TEL. + 49 (0) 521 — 9710990 | FAX: +49 (0) 521 - 171745 
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Modell Othmar Hellinger 


Lackiert wurde mit Vallejo-Farben auf der Oberseite in grün RLM 70 (Nr. 21) und auf der 
Unterseite in hellgrau RAL 7040 (Nr. 50) 


Fotos Othmar Hellinger 


FIAT G.56 IN 1:72 VON SPECIAL HOBBY 


mit einem DB-603-Motor umgebaut 

und so zur Fiat G.56. Die beiden Ma- 
schinen wurden in Italien von der deut- 
schen Luftwaffe getestet (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 11/2009). 

Special Hobby hat einen Kit dieses 
formschönen Jägers (SH72182) im Pro- 
gramm. Die 22 sauber gespritzten, mit 
versenkten Gravuren ausgestatteten 
Kunststoffteile werden von Resinteilen 
für Cockpit, Fahrwerkschacht, Kühler, 
Propeller und diverse Kleinteile ergänzt. 
Ebenso liegen Fotoätzteile, ein Film für 
das Instrumentenbrett und die Cockpit- 
kanzel (in zweifacher, tief gezogener 
Ausführung) bei. 

Zum Bau: Beim Trockenanpassen von 
Rumpf und Tragfläche, die leider keine 
Passstifte haben, sind keine größeren Dif- 
ferenzen erkennbar. Wir beginnen mit 
dem sehr detaillierten Cockpit. Das In- 
strumentenbrett, das als Ätzteil vorhan- 
den ist, wird nach der Bemalung in die 
Cockpitsektion, die aus dem Unterteil mit 


T: Jahre 1944 wurden zwei Fiat G.55 


Sitz, den Seitenteilen und diversen Klein- 
teilen besteht, eingebaut. Man zweifelt, ob 
das alles in den Rumpf passt, doch keine 
Sorge. Der Zusammenbau des Rumpfs er- 
fordert exaktes Arbeiten. Der Motor wur- 
de nach Anleitung abgetrennt und durch 
den Resinmotor ersetzt. Hier bat sich ganz 
normaler Gel-Sekundenkleber bewährt. 
Beim Einbau des Fahrwerkschachtes in 
die Tragfläche ist ein wenig Nacharbeit er- 
forderlich, das Resinteil ist etwas zu dick. 
Erfreulich ist, dass beim Zusammenfügen 
des Rumpfes mit dem angeklebten DB- 
Motor mit der Tragfläche nur eine geringe 
Anpassung notwendig war. Lediglich das 
Einpassen der Vaku-Kanzel erfordert 
noch etwas Geduld. Der weitere Zusam- 
menbau verlief dann problemlos. Die 
Bemalung gestaltete sich dank der im 
Bauplan angegebenen Farbenangaben 
(Gunze) modellbauerfreundlich. Nur das 
Aufbringen der sehr dünnen Decals (die 
zum Einrollen neigen), war noch etwas 
aufwendig. 

GABRIEL KUSTERMANN/O. HELLINGER 


Die Fiat G.56 macht eine gute Figur mit dem deutschen DB-603-Triebwerk 
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E MODELLBAU-NEWS 


Hasegaı aller: 
F2A-1/2 Buffalo in 1:72 
(Kit: 00968). Mit dieser 
Box hat die japanische 
Firma einen Doppelkit 
auf den Markt gebracht, 
der diesen Navy-Jäger in beiden Varianten 
enthält. Die 47/55 Bauteile sind sauber gefer- 
tigt, alle Oberflächen fein und vertieft graviert. 
Mit den Decals lassen sich pro Variante je zwei 
Maschinen der US NAVY in der Vorkriegsfarbge- 
bung bauen. Preis: 36,99 €. 


Airfix/Glow2b: 
Supermarine Spitfire Mk 
Vb in 1:24 (Kit: A500 
55). Die englische Firma BS 

macht im Rahmen der EW" 

Battle of Britain Memori- Œ e 

al Flight aus der Mk I mit Alternativteilen eine 
neue Variante. Die Oberflächen haben noch mit 
erhabenen Linien und Niete. Der Kit bietet viele 
bewegliche Teile wie Ruder, Einziehfahrwerk und 
Schiebekanzel sowie einen E-Motor für den 
Propeller. Die reichhaltigen und gut gedruckten 
Decals ermöglichen drei englische Maschinen 
und eine amerikanische. Preis: 74,99 €. 


Italeri/Faller: KC- 

135 RER Stratotanker 

in 1:72 (Kit: 1281). Die 

Italiener bringen nach 

langer Zeit aus der 

ehemaligen Form von 

AMT/Ertl den Standard- P 

tanker der USAF wieder in die Läden. Die 
Bauteile sind sauber gegossen, die Oberflächen 
haben vertiefte Gravuren. Mit neuen Bemalungs- 
vorschlägen und gut gedruckten Decals ausge- 
stattet, bietet der Kit bis zu vier Varianten, 
darunter eine französische, Preis: 49,99 €. 


Hasegawa/Faller: 

B-17F Flying Fortress 

»Memphis Belle« in 1:72 

(Kit: 00971). Ein alter 

Bekannter erscheint 

wieder im neuen Kleid. 

Der Kit wurde mit teils 

neuen Decals und Deckelbild versehen und 
erschien Ende 2009. Die 96 Plastikteile vertei- 
len sich auf vier Gussäste. Die Oberfläche zeigt 
sich noch mit den erhabenen Linien. Neben der 
»Memphis Belle« lässt sich auch die »Double 
Trouble« der USAAF bauen. Preis: 35,99 €. 


Eduard: Fokker Dr.| 
Dual Combo in 1:48 
(Kit: 8161). Als Wieder- 
auflage des Dreideckers bäi 
bringt der tschechische 
Hersteller gleich das 
Doppelpack mit über 
160 Teilen, die durch 
teils farbige Ätzteile ergänzt werden. Die sauber 
‚gefertigten Bauteile sind in dunkelbeigem 
Kunststoff gespritzt und die Oberflächen zeigen 
feine Stoffstruktur. Von dem berühmten Flieger 
lassen sich mit den Decals sechs Maschinen 
berühmter Jagdflieger aus dem Ersten Welt- 
krieg bauen. Preis: 24,99 €. 


E 
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BETT Bristol Beaufighter 


Das Modell der 
in Australien 
produzierten 

Beaufighter Mk.21 
wartet mit einigen 
Besonderheiten auf 
Fotos, soweit nicht 

anders angegeben, 
Chapman-Foto-Art, 
www.chapman-foto-art.de 


BRISTOL BEAUFIGHTER IN 1:72 VON HOBBY MASTER 


Schießfreudiger Kobold 


m die Jahreswende herum erschie- 
U nen die Bristol Beaufighter von 

Hobby Master. Dabei handelt es 
sich um die britischen und amerikani- 
schen Versionen. Ich wartete allerdings 
auf das lange angekündigte Modell der in 
Australien produzierten Mk.21 — und 
meine Geduld hat sich gelohnt. Das Mo- 
dell selbst (erhältlich bei Warbirdmodelle 
Unterberg) ist äußerst präzise und zeigt 
so viele typische Merkmale der australi- 
schen Version, wie z.B. die aufgesetzte 
Verkleidung für den Sperry-Autopiloten 
unmittelbar vor der Frontscheibe. 

Und die Farben und Markierungen? 
Tiptop. Bei der dargestellten Beaufighter 
handelt es sich um die Mk.21, AB-116, 
SK-N, der 93 Squadron, Royal Australian 
Air Force, auch bekannt als »Green Ghost 
Squadron«. Die Maschine wurde von Flt 
Sgt »Bill« Mutton geflogen, sein Fun- 
ker/Navigator war Flt Sgt Curthoys. Sie 
tauften ihre Beaufighter »Babe, the Pistol 
Packin' Gremlin« und verzierten das Sei- 
tenruder mit einem großen, auffälligen 
Bild des »Babe« genannten schießfreu- 
digen Kobolds. 93 Squadron wurde im 
Januar 1945 unzeremoniell in Kingaroy, 
Queensland, aufgestellt und verlegte im 
Julinach Labuan auf Borneo, mit dem Auf- 
trag, die japanische Schifffahrt und japani- 
sche Flugplätze auszuschalten. Mitte 
August griff die Staffel einen Prahm mitja- 
panischen Soldaten, der von einem japani- 
schen 800-Tonnen-Öltanker begleitet wur- 
de, mit Raketen an. Der Tanker erhielt 18 
Treffer und sank. Unglücklicherweise 
wurde der »Tanker« später als Privatjacht 
des Rajah von Sarawak identifiziert. 
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Verkleidung des Autopiloten vor dem Cockpit 


OBEN Gelungen: Nachbildung des schieß- 
freudigen Kobolds 


RECHTS Flt Sgt »Bill« Mutton (rechts) und 
Flt Sgt Curthoys mit ihrer Beaufighter 
»Babe - Pistol Packin’ Gremlin« 

Foto AWM 


In den Monaten nach der Kapitulation 
Japans warf die Beaufighter Flugblätter 
über von Japan besetzten Gebieten ab, die 
versprengte japanische Einheiten darü- 
ber informierten, dass der Krieg zu Ende 
ist. Zudem begleitete sie Verbände ein- 
motoriger Jagdflugzeuge der RAAF, die 


Markant: V-Stellung des Höhenleitwerks 


nach Australien zurückkehrten oder zu 
Besatzungsaufgaben nach Japan flogen. 
Am 22. August 1946 wurde die 93 »Green 
Ghost« Squadron in Narromine, Neu- 
südwales, ebenso unspektakulär aufge- 
löst wie sie aufgestellt worden war. 
RICHARD CHAPMAN 


MAREK J. MURAWSKI, 
ARKADIUSZ WRÓBEL 


Späte Jäger 
der Luftwaffe 


Kagero legt nun den neunten Band der 
Reihe »Topcolors« vor, fast ausschließ- 
lich an den Modellbauer gerichtet und 
voll gepackt mit 15 farbigen Mehrseiten- 
ansichten der Spitzenklasse: zwei Fw 190 
A-8, eine Fw 190 A-9, zwei Fw 190 D-9, ei- 
ne Ta 152 H-1. Weiterhin je eine Bf 109 G- 
10/U4 und G-14/AS, vier Bf 109 K-4 so- 
wie drei Me 262 A-1. Die Texte sind in 
polnisch und englisch, außerdem gibt es 
eine kurze Erläuterung der späten Tarn- 
schemen und Farben deutscher Jagdflug- 
zeuge im Zweiten Weltkrieg. Die indivi- 
duellen Markierungen aller Maschinen 
liegen in den gängigen Maßstäben 1:72, 
1:48 und 1:32 als Abziehbilder bei. Wobei 
die Auswahl der Vorbilder interessant ge- 
staltete Modelle verspricht, darunter etwa 
die Bf 109 K-4 »Weiße 5« der I./NJG 11, die 
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Luftwaffe Fighters 
1945 

Zweisprachig 
englisch/polnisch 


34 Seiten, 15 farbige 
Mehrseitenansichten 
sowie Decals. OW 
Kagero, Lublin 2009. 
ISBN 978-83-61220- 
21-3. Preis: 17,50 € 


Deutsche Bezugsquelle: Fw 190 A-9 »Gelbe 1« der II./JG 11 oder 
Sound Tonträger/ die Fw 190 D-9 (W.Nr. 500698) »Braune 
Bücher, Postfach 1716, 18« der 7./JG 26. Wieder mal überzeugt 
D-85317 Freising. 


der Verlag durch Qualität und ein ausge- 
wogenes Preis-Leistungs-Verhältnis. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


www.sound-bm.com 
Tel. 01 77-28829 68 


K. A. MERRICK 


Handley Page Halifax 


Kein Zweifel: Die Handley Page Halifax 
war insofern unübertroffen, da sie jede ihr 
übertragene Aufgabe mit Bravour erfüllte. 
Für das Bomber Command flog sie 75352 
Bombenangriffe über Deutschland. Sie 
{jagte U-Boote und setzte in ihrer Rolle als 
»Special Duties«-Flugzeug Spione weit 
hinter den feindlichen Linien ab. Kaum 
war der Krieg zu Ende, waren ihre Diens- 
te während der Berliner Luftbrücke wie- 
der gefragt. Die letzte Halifax wurde bei 
der RAF 1953 außer Dienst gestellt. Die 
Halifax konnte beträchtliche Gefechts- 
schäden verkraften und gewährte ihren 
Besatzungen die höchsten Überlebens- 
chancen. Das Buch beschreibt die Ent- 
wicklung dieses Flugzeugs von einem 
zweimotorigen Entwurf zu einem vier- 
motorigen Bomber für den Fronteinsatz 
und dessen Einsatzkarriere. Außerdem 
enthält es Berichte von denjenigen, die sie 
flogen. Es ist außerordentlich gut bebil- 
dert, einschließlich 15 hochwertiger Farb- 
profile. Es enthält alles, was man über ei- 
nen Bomber wissen muss, von dem einige 
behaupten, er sei unübertroffen. J.K.GIBBS 


K. A. Merrick: Hand- 
ley Page Halifax 
From Hell to Victory 
and Beyond 

In englischer Sprache 


224 Seiten, gebunden, 
über 350 Fotos 

1. Auflage 2009. 
Classic Publications. 


Zu beziehen bei: Ian 
Allen Publishing, Tel. 
0044 1455 254 450. 
www.ianallen 
publishing.com, ISBN 
978-1 906537-06-7, 
Preis: 35 brit. Pfund 
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Neuerscheinungen EMISIA 


EDWIN M. DYER III 
Japans geheime 
Flugzeugprojekte 


Geheimprojekte üben eine große Faszina- 
tion auf so manchen Luftfahrtenthusias- 
ten aus, vor allem solche aus dem Zweiten 
Weltkrieg. Der vorliegende Band behan- 
delt so umfassend wie möglich die ent- 
sprechenden Pläne und Bemühungen der 
Japaner. Gut 50 Flugzeugprojekte, teil- 
weise beeinflusst von deutschem Techno- 
logietransfer, werden in Wort und Bild 
vorgestellt. Wobei es sich bei den Illus- 
trationen fast immer entweder um Com- 
putergrafiken sehr hoher Qualität oder 
um entsprechende Mehrseitenansichten 
handelt, geschaffen von Künstlern wie 
Peter Allen oder Ted Nomura. Doch wo 
viel Licht ist, gibt es leider auch Schatten. 
Denn Originaldokumente als Beleg sind 
so gut wie keine genannt, die angeführten 


Japanese Secret 
Projects. Experimen- 
tal Aircraft of the 
DA and IIN 


In englischer Sprache 


160 Seiten, gebunden, 
200 farbige Fotos, Ab- 
bildungen und Mehr- 
seitenansichten. Ian 
Allan Publishing Ltd., 
Hersham, Surrey, KT12 
4RG, England. 1. Aufla- 
ge 2009. ISBN 978-1- 


japanischen Quellen beschränken sich im 85780-317-4. 

Regelfall auf entsprechende Sekundärlite- Preis: 30,50 € 

ratur. Was aber keinen Interessenten vom 

Kauf dieses umfangreichen und üppig il- Deutsche Bezugsquelle: 

lustrierten Referenzwerkes abzuhalten Sound Tonträger/ 

braucht. WOLFGANG MÜHLBAUER Bücher, Postfach 1716, 
D-85317 Freising. 
www.sound-bm.com 

GEORG HOCH Tel. 01 77-2882968 


Schweizer Überraschung 


Ein wenig unscheinbar kommt der Titel 
daher, und das Cover lässt zunächst bie- 
dere Kost erwarten. Doch weit gefehlt, 
wer diesen Band erstmal in die Hände 
nimmt, dürfte ihn nicht mehr so schnell 
weglegen: Neben Kapiteln, die Hoheits- 
zeichen, Bezeichnungen der Schweizer 
Militärflugzeuge, Kennzeichen, Schutz-, 
Tarn- und Sonderanstriche behandeln, 
ist der Teil VIII »Internierte Flugzeuge« — 


besonders fesselnd. Deutsche Luftwaf- Farbgebung und 
fenmaschinen sind in ihrer Original- Kennzeichen der 
lackierung und teils auch mit Schweizer Schweizer Militär- 
Anstrich zu sehen, ebenso eine große aviatik 1914-1950 


Zahl teils äußerst bunter Vögel der Alliier- 
ten samt Nose Art. Die Fotos (viele davon 
Raritäten) verraten raffinierte Details, die 
langen Bildunterschriften viel über die 
Geschichte dieser Maschinen, die teilwei- 
se zusätzlich als Farbprofil vorgestellt 
werden. So hält man letztlich ein Buch in 
den Händen, in dem es sich nicht nur un- 


280 Seiten, Format DIN 
A4, über 400 Fotos. Zu 
beziehen über 
www.georg-hoch.ch 
oder Buchzentrum 
Empfingen’in D-72186 
Empfingen (Tel. 
07485/ 983346 oder 


terhaltsam schmökern lässt, sondern das = = 
auch ein wertvolles Nachschlagewerk ist. 54,- € 
Alles andere als dröge und trocken, son- 
dern ein Werk, das durch spannende 
(Farb-)Bilder und tolle Originaldokumen- 
te lebt. MARKUS WUNDERLICH 
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Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldecker über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Größte Alrshow Aslens mit Indonesien 
Singapur, Aslen ` 03.02.-13.02.10 


ASUN irsho 
Pn Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04,10 


Große historische Warbird-Alrshow 
Paris, Frankreich  21.05..24.05.10 


o Dagen Gilze Rijen 
Eine der größten Mllitär-Alrshows Europas 
Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Juxford Fiyin en 
Die größte Warbird-Alrshow D Europa 
Duxford, England  19.07.-12.07.10) 
Die größte Militär-Alrsnow In Europa 
Fairford, England _17.07.-19.07.10 


weltgrößte Fly-In & Alrshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07..03.08.10 


RB Air R seat e 
Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Alrshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


Jubliäumsfeler und Mega-Alrshow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


Reno Air R é watt 
[Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
‚Alrshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich Im Internet! 


[oo umen aaura en nn meaa 
Fischerstr. 13 + 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


www.airventures-re e 


Deutsche Luftfahrttechni 


Reproduktionen von Flugzeı Motoren- u. V 


1930 - 1945 


-Handbüchern, Betriebs- 


Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlagen, 

Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-Listen 
n 

be —— — 

Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 

Tel. 07141 /90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


1:18 bis 1:150 


Blohm & Voss Bv 238 KM 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele bisher v lig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 

Die _„zufällige“ Vernichtung 
. April 1945 zwischen 
und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den By 238 V1, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (By 741, 144 und 155). 

Das Buch erscheint e Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 
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LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon +49 (0)271 / 38; 09 E-Mail: info@lautecn de 
Fax: +49 (0)27 9519 Internet: www.lautecmedien.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung, 
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Winterthurerstr. 3, 81478 München 
Tel. 0891 744 93 867. 


öffnung 
modelle.de 


flugzeug- 
classic 


Noch mehr Auswahl unter 
WW ezeus de 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


I 


Br 


€ DELLBAU 2 
> keen kd 
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Wir führen Plasikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Italerie 


Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 
Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 
Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100. 


oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 


E, Traudl’s EN 
Modellbauladen ms 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 3 
Eye 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
MOTAG UG nattungsbeschränkt 


Tel./ Fax.: 030/ 442 vc? D X "E 


A 


10405 Berlin-Prenz.Berg — 


Straßburger Str.40 (9 www.MOTAG.de 


flugzeug- 
classic 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Diese hochwertige Acryl- 

Sammelkassette hilft Ihnen, Ihre FLUGZEUG 
CLASSIC-Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000 

€ 18,95 

€ [A] 18,95 / sFr. 36,50 
5 Acryl-Kassetten 


zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001 


€ 79,95 


€ [A] 79,95 / sFr. 139,00 


fon 0180-532 16 17 


nute von 8-18 h) 
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Das große Buch der 
Grünherzjäger 
Signierte Ausgabe! 


Jagdgeschwader 54 


Hardcover mit Schutzumschlag u. Schuber, 320 Seiten, 
490 s/w und farbige Abbildungen. Signiertes Exemplar 
innerhalb der BRD kostenfreier Versand 

59.- € 

Versand: H. Kube Weiselerstr. 72, D-35510 Butzbach 

Telefon 06033 5332 e-mail: kube.devries@t-online.de 
oder e-mail: hansbob@googlemail.com 


‚flugzeugclassic.de 


m Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


BERNER 


5,-11. April 
‚Ausmotten, Frühjahrstrainingswo- 
che des Quax-Verein zur Förde- 
rung von historischem Fluggerät 
e.V., Sonderlandeplatz Bienen- 
farm, www.ausmotten.de 


8.-11. April 

Aero Friedrichshafen, Messe für 
allgemeine Luftfahrt mit Airshow, 
Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
Www.aero-expo.com 


10. April 

28. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik- 
Museum Speyer, Peter Seelinger, 
Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Info: pseelinger@t-online.de 


Te 
1. Mai 

Tag der offenen Tür, Sonderlande- 
platz Bohmte-Bad Essen, 
www.Isv-wittlage.de 


7.-9. Mai 

Hafengeburtstag mit Airshow, 
Hamburg Hafen, 
www.hafengeburtstag.de 


8./9. Mai 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf, 
www.grossflugtage.de 


13. Mai 
Fly-In, Sonderlandeplatz Donzdorf, 
www.fliegergruppe-donzdorf.de 


13.-16. Mai 

Motoren & Power-Messe mit 
Oldtimer Fly-In, Flughafen Lahr, 
www.blackforest-airport.com 


22. Mai 

Flugplatzfest, Moosburg 

auf der Kippe, 
www.fliegerclub-moosburg.de 


29./30. Mai 

Historische Flugtage, Verkehrs- 
Landeplatz Arnstadt-Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 


Checkliste 
Museum Remshalden 


Schillerstraße 48 
Remshalden-Grunbach 
unterhalb der 
evangelischen Kirche 


Museumsverein 
Remshalden e.V. 
Stuttgarter Straße 28 
73630 Remshalden 


Tel.: 07151/275620 
oder 72902 

Fax: 07151/275621 
info@museumsverein 
remshalden.de 

www. museumsverein 
remshalden.de 


Öffnungszeiten: 
Sonntags 14-17 Uhr 
und nach Vereinbarung 
Eintritt 

frei, Spende erwünscht 
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Museum Remshalden 


Grunbach ist der Geburtsort 
Ernst Heinkels, der dort am 
24.1.1888 zur Welt kam und dort 
nach seinem Tode am 30.1.1958 
auch begraben wurde. Bereits 
1910/11 baute er sein erstes Flug- 
zeug. Während des Ersten Welt- 
kriegs war er Konstrukteur bei 
Albatros und Hansa-Branden- 
burg. 1919 gründete er zunächst 
eine Autowerkstatt in Grunbach, 
aber bereits 1922 sein Flugzeug- 
werk in Warnemünde. Bis 1945 
wurden die Ernst-Heinkel-Flug- 
zeugwerke dann einer der größ- 
ten Rüstungsbetriebe im Dritten 
Reich. Nach Kriegsende entstan- 
den ab 1950 im einzigen verblie- 
benen Heinkelwerk bei Stuttgart 
Motor- und Kabinenroller, ab 
1955 befasste sich Ernst Heinkel 
wieder mit dem Flugzeugbau. 
Das von dem rührigen Verein erst 
Ende 2009 eröffnete kleine Mu- 
seum befasst sich mit der Ge- 
schichte Remshaldens und seiner 
Partnergemeinden. Schwerpunkt 
der momentan noch im Aufbau 
befindlichen Ausstellung sind 
vor allem Ernst Heinkel und die 
Industriebetriebe, die es in Rems- 
halden gegeben hat und noch 


Das Museum ist in einem histori- 
schen Gebäude Fotos (2) Cohausz 


gibt. Darunter sind zum Beispiel 
auch der Traktorhersteller Holder 
und die durch ihre Brause be- 
kannte Süßwarenfirma Frigeo. 
Die Ausstellung im Erdgeschoss 
besteht im Wesentlich aus Info- 
säulen mit kleinen Vitrinen, die 
Informationen und teilweise Fil- 
me sowie kleinere Ausstellungs- 
stücke zu den einzelnen Firmen 
zeigen. Zu Heinkel ist das größte 
‚Ausstellungsstück ein Motorrol- 
ler. Dazu sind einige schöne Flug- 
zeugmodelle zu sehen. In den 


3.-6. Juni 

Klassikwelt am Bodensee, Messe/ 
Flughafen Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


8.-13. Juni 

ILA, Internationale Ausstellung 

für Luft- u. Raumfahrt, Flughafen 
Berlin Schönefeld, www.ila-berlin.de 


12./13. Juni 

Wasserflugzeug Fly-In, Seehotel 
Pilatus Hergiswil, Vierwaldstätter 
See, Schweiz, Info: hergiswil@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


18.-20. Juni 

4. Wasserflugzeug-Treffen, Lutry, 
Genfersee, Schweiz, Info: 
lutry@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, 
Marinefliegergeschwader 3, 
Fliegerhorst Nordholz, 
airday.mfg3.de 


Die Ausstellung mit defh Schwer- 
punkt auf Ernst Heinkel 


beiden oberen Geschossen befin- 
den sich momentan noch Wech- 
selausstellungen. Ein kleiner 
Museumsshop bietet Informati- 
onsbroschüren und, Souvenirs. 
Kombiniert mit der Galerie für 
Technik (siehe auch FLUGZEUG 
CLASSIC 3/2008) und dem 
Daimler-Geburtshaus in Schorn- 
dorf lässt sich mit dem Museum 
in Remshalden ein schöner tech- 
nikgeschichtlicher Ausflug ins 
Remstal östlich von Stuttgart ge- 
stalten. Peter W. Cohausz 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenau, 
www.sar-meet.de 


26./27. Juni 
Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


ET 
2.-4. Juli 

8. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bönigen, Brienzersee, Schweiz, 
Info: boenigen@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


3./4. Juli 

Westflug-Festival, Verkehrslande- 
platz Aachen-Merzbrück, 
www.flugtage.de 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
zeugtreffen, Wolfgangsee, Öster- 
reich, www.airchallenge.com 


10./11. Juli 
Flugtage Wels, Österreich, 
www.welserflugtage.at 


17./18. Juli 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Altötting, www.fgaoe.de 


17./18. Juli 

»Quax 2010« Fly-In zum 

75. Flugplatzjubiläum, 
Verkehrslandeplatz Kempten- 
Durach, www.edmk.de 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www.100jahreluftfahrt.ch 


24./25. Juli 
Flugtag, Sonderlandeplatz Baden- 
Oos, www.flugplatz-baden-oos.de 


[U ee 
12.-16. August 

2. Wasserflugzeug-Treffen, Bouve- 
ret/Genfersee, Schweiz, bouveret 
@seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


21./22. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


21./22. August 
Flugplatzfest Bielefeld, 
www.flugplatz-bielefeld.de 


21./22. August 
Internationale Airshow, 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
www.flugtag.isg-breitscheid.de 


20.-22. August 

Int. Luftzirkus, Sonderlandeplatz 
Soest-Bad Sassendorf, 
www.flugplatz-soest.de 
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27.-29. August 

QuaxMeet, Treffen hist. Flugzeu- 
ge/Airshow, Flughafen Paderborn 
Lippstadt, www.quaxmeet.com 
office@psautomobile.de 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28./29. August 
Flugplatzfest Albstadt-Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.de 


28./29. August 
Flugtage, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, 
www.Isg-schaeferstuhl.de 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz Pir- 
masens, www.flugtag-pirmasens.de 


28./29. August 
Flugtage, Sonderlandepl.Donzdorf, 
www.fliegergruppe-donzdorf.de 


28./29. August 

Tage d. off. Tür/Oldtimertreffen, 
Flugplatz Schärding/Suben, 
Österreich, www.lols.at 


3.-5. September 

1. Wasserflugzeug-Treffen, Vevey/ 
Genfersee, Schweiz, vevey@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


3.-5. September 

Air Magdeburg, Messe für Luft- 
sport, Privat-u. Geschäftsluft- 
fahrt, Flughafen Magdeburg, 
www.air-magdeburg.com 


4./5. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Wershofen/Eifel, 
www.flugtag-wershofen.de 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände 
Roßfeld, www.Isv-rossfeld.de 


13./14. Oktober 
Flieger-Schießdemo, Axalp, 
Schweiz, www.armee.ch/axalp 


Europa 
bi ee ge 


13.-16. Mai 

Int. Wasserflugzeugtreffen, Museum 
d’Hydravions, Biscarrosse, Frank- 
reich, musee.hydraviation@ville- 
biscarrosse.fr, www.seaplanes.ch 


13.-16. Mai 
Chipmunk-Treffen, Flugplatz 
Zoersel/Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


Kunstflug-Klassiker Pitts S1S, zu sehen am 21./22.08. in 


Antersberg 


16. Mai 
Frühjahrs-Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


22./23. Mai 

Oldtimer Flugtag, La Ferte-Alais/ 
Cerny, Frankreich, 
www.ajbs.fr/meeting.php 


6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, 
http://web00555.tmp.dix.dk 


5./6. Juni 
Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, 
Malmen/Linköping, Schweden, 
www.flygvapenmuseum.se 


18./19. Juni 

Airshow, Gilze-Rijen Airbase, 
Niederlande, www.defensie.nl/ 
luchtmacht/luchtmachtdagen 


10./11. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 
www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


7./8. August 


Int. Airshow, Kecskemet, Ungarn, 
http://repulonap.hu/airshow 


4./5. September 
The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, 


http://duxford.iwm.org.uk 


Foto Thomas Bauer 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


2.-4. April 

Airshow Warbirds over Wanaka, 
Wanaka, Neuseeland, 
www.warbirdsoverwanaka.com 


13.-18. April 
EAA Sun’n Fun Fly In & Airshow, 


Lakeland, Florida, USA, 
www.sun-n-fun.org 


26. Juli-1. August 

EAA AirVenture Oshkosh, Wittman 
Airport, Oshkosh, Wisconsin, USA, 
www.airventure.org 


13.-15. August 
Intern. Airshow, Abbotsford, Ka- 
nada, www.abbotsfordairshow.com 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 
www.airrace.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kukfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es ig- 
mer wieder Terminänderungen odef Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht er 
der können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fohrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax: 0951/42823, 
eMail: janluftfahrt@ool.com, Alexander Nüß- 
lein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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Leserbriefe 


DFS 230 


»Lautlos an den Feind«, 
Leserbrief von Gunter Lauser 
in Heft 03/10 


Mein Vater Heinrich Neuhaus, geboren 
15.9.12 in Basel, war als Flugzeugführer 
eines weiteren DFS-230-Lastenseglers 
(»Gelbe 17«) an diesem Einsatz beteiligt 
und wurde ebenfalls zusammen mit ge- 
nannter Besatzung und den Schlepp-Jus 
abgeschossen. Mit viel Glück hat er den 
Krieg überlebt und auch seine gesamten 
Ausweise, Flugbücher, Urkunden, Effek- 


ten und Fotoalben. Zu besagtem Artikel 
habe ich noch folgende Angaben zu ma- 
chen: Mein Vater erzählte oft bei Kame- 
radschaftsabenden in der Flugsportver- 
einigung von diesem Geschehen, es hat 


Die Reste einer Junkers Ju 52 
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Am Rumpf sieht man die Ausschusslöcher - der Pilot hatte Glück! 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


ihn zeitlebens sehr beschäftigt — heute 
würde man sagen »traumatisiert«. Bei 
uns im Verein waren einige ehemalige 
LS-Piloten. Ich verwalte einige Ihrer flie- 
gerischen Nachlässe. Mein Vater hat den 
Abschuss vollständig fotografisch doku- 
mentiert und — was leider sehr selten ist 
- seine Fotos auf der Rückseite beschrif- 
tet. Der Schleppverband aus mehreren 
Ju 52 und DFS 230 wurde von Ratas an- 
gegriffen, zwei Junkers wurden bren- 
nend abgeschossen. Beide LS klinkten 
aus und machten eine Notlandung. Alle 
Besatzungen überlebten. Der LS meines 
Vaters wurde am Boden in Brand ge- 
schossen, und die Ladung — neun Bom- 
ben à 50 kg und zwei Bomben à 250 ke - 
ging hoch. Eine Rata flog in die Explosi- 
on hinein und wurde zu ihrem eigenen 


Fotos (5) Heinrich Neuhaus 


Opfer. Anbei die Fotos des LS von Uffz 
Bader nach der Notlandung. Beachtens- 
wert sind die Ausschüsse neben der »15« 
am Rumpf der DFS 230, der Flugzeug- 
führer hat Glück gehabt, dass bei den Ge- 
schossflugbahnen nicht die Beine getrof- 
fen wurden. Kurz zu seinem Lebenslauf: 
Er hat Ende der 1920er-Jahre mit der 
Segelfliegerei angefangen, als Segelflug- 
lehrer sein Brot verdient und einige 
Röhn-Wettbewerbe bestritten. Ende der 
1930er-Jahre nahm er im Team um den 
späteren Flugkapitän Karl Treuter vom 
Segelfluggelände Laucha an den Röhn- 
wettbewerben teil. Er hat zwar nie einen 
großen Bekanntheitsgrad als Pilot er- 
reicht, war aber ein gefragter Techniker 
und Konstrukteur, mit Wolf Hirth und 
Alexander Lippisch war er auch nach 


Momentaufnahme: Luftwaffensoldaten an der »Gelben 17« 


Eine Rata flog in die Explosionswolke einer 
von ihr beschossenen DFS - und stürzte ab! 


dem Krieg noch freundschaftlich ver- 
bunden. Ab Ende 1942 hat er die weitere 
Erprobung der Me 163 A fortgeführt, 
nachdem sich Hanna Reitsch einen 
Rückenwirbel gebrochen hatte. Er erzähl- 
te, dass er die »163« nur im F-Schlepp ge- 
flogen hat. Danach kam er als Statiker 
in den Versuchsbau nach Oberammer- 
gau, um die Rumpfspitze der Me 262 für 
die geforderte Abwurfbewaffnung um- 
zukonstruieren. Sein Werksausweis ist 


Noch eine Version des Wappens mit Adler 
und Handgranate, wie es die DFS 230 im 
»Kommando Hundenborn« trugen 
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Nachlass 
Unbekanntes Leserfoto 


Im Nachlass meiner Verwandten befin- 
det sich seit langer Zeit das beiliegen- 
de Foto mit folgendem Bildzusat 
»Aufgenommen am Tag meiner II. Prü- 
fung .17, nach Rückkehr aus 4400 
m Höhe, 145. Flug. Name Hans Gün- 
ter.« 
Vielleicht ist es Ihnen möglich, Licht 
ins Dunkel zu bringen? 

Karl Finkbeiner, Baiersbronn 


Bei dem Flugzeug handelt es höchstwahr- 
scheinlich um eine Luft-Verkehrs-Gesell- 
schaft (LVG) B III, eine zweisitzige Schul- 
maschine mit einem Sechszylinder 120- 
PS-Daimler-D-II-Motor. Dieser Typ und 
seine Vorgängermuster B I und B II waren 
auf den Fliegerschulen weit verbreitet. 
Das LVG-Werk war in Berlin-Johannisthal 


und hatte auch eine eigene Fliegerschule. 


Peter W. Cohausz 


noch vorhanden. Nach der Einnahme 
durch die US-Truppen arbeitete er 
noch ein Jahr für die Amerikaner, um 
Unterlagen und Berechnungen zu ver- 
vollständigen. Trotz eines guten An- 
gebots der Firma Lockheed blieb er da- 
mals mit seiner ersten Frau und meinen 
beiden Halbschwestern in Deutschland. 
Nach dem Krieg gehörte er zu den 
Mitbegründern der Flugsportvereini- 
gung Kassel, er war auch erster Vorsit- 
zender und flog bis 1965, dann verlor er 
wegen einer schweren Lungenerkran- 
kung die Flugtauglichkeit. Er starb im 
Dezember 1982. 

Werner Neuhaus, per E-Mail 


Leser Trautmann fragt sich, was wohl mit der »707« geschehen wird 


WET 


Das Foto von Hans Günter mit seinen 
Anmerkungen Foto via K. Finkbeiner 


Boeing 707 


Was geschieht mit dem Jet nach der 
Schließung des Flughafens Tegel? 


Im Spätsommer des vergangenen Jahres 
war ich zu Besuch in Berlin und habe da- 
bei die Boeing 707 besucht, die am Ende 
des Rollfelds des Flughafens Tegel steht. 
Die Lackierung macht einen stark verwit- 
terten Eindruck, jedoch ist die Maschine 
sonst gut erhalten. Ich hoffe, dass bei Still- 
legung des Flughafens das Flugzeug in 
gute Hände kommt und nicht verschrottet 
wird. Es wäre ein Verlust für die Geschich- 
te der Luftfahrt in Deutschland. 

Thomas Trautmann, Kaiserslautern 


Foto T. Trautmann 
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Günther Lützows Sohn ist noch heute auf der Suche nach Antworten 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


»Von Halberstadt bis Stalingrad - Teil 1« 
in Heft 03/10 


In der Ausgabe 3/2010 veröffentlichten 
Sie die Bilder aus der Fotosammlung 
von Dirk Eickholt. Sie stammen von sei- 
nem Großvater Heinz Süßmann. Da- 
runter ist eine Reihe von tollen Fotos, 
die auf dem Fliegerhorst Brandenburg- 
Briest entstanden. Vor allem das Luft- 
bild auf Seite 80 ist für mich eine Sensa- 
tion, denn ich hätte nie gedacht, dass 
ein solches Foto noch existiert. 

Zur Erklärung: Wie an anderen 
Standorten der deutschen Luftwaffe, 
beschäftigen sich auch in meiner Hei- 
matstadt Brandenburg einige Enthusi- 
asten mit der Aufarbeitung der inzwi- 
schen 100-jährigen Geschichte dieses 
Spezialgebiets. 

Die Ergebnisse der Recherche veröf- 
fentlichen wir in einer kleinen Heftrei- 
he, von der ich Ihnen das derzeit Letz- 
te zur Geschichte des Fliegerhorsts 
Briest als Anlage beigelegt habe. Darin 
ist meine Rekonstruktion der Baulich- 
keiten des Fliegerhorsts fast aus genau 
der gleichen Sicht wie das o.g. Luftbild 
dargestellt. Basis dafür waren alliierte 
Luftbilder, Aufmessungen am Standort 
der ehemaligen Gebäude und leider 
sehr wenige erhaltene Fotos sowie Zeit- 
zeugenberichte. Nun sind weitere Kor- 
rekturen und Ergänzungen möglich, 
aber die grundsätzliche Darstellung 
kommt der Realität doch ziemlich nahe. 
Wir werden natürlich an der Präzisie- 
rung der geschichtlichen Aufarbeitung 
weiterarbeiten. 


Hans-Georg Dachner, 
Brandenburg/Havel 


Foto via Kurt Braatz 


Diese Luftaufnahme des Fliegerhorsts Bran- 
denburg-Briest von Heinz Süßmann hilft, — 


Das Heft ist erhältlich bei: Buchhaus Mel- 
cher, Steinstr./Katharinenkirchplatz 12, 


14776 Barandenburg an der Havel. Preis 5 € 


zzgl. Versandkosten 


Günther Lützow 


»Verschollen beim Feindflug 
auf der Me 262« in Heft 10/09 


Etwas verspätet habe ich die FLUG- 
ZEUG CLASSIC vom Oktober 2009 in die 
Hände bekommen und habe mit großem 
Interesse Ihren Beitrag zum tragischen 
Schicksal meines Vaters gelesen. Ich 
möchte mich hiermit bei Ihnen herzlich 
bedanken, dass Sie in Anlehnung an das 
Buch »Gott oder ein Flugzeug« von Dr. 
Kurt Braatz die Persönlichkeit und das 
Wirken meines Vaters an dem verhäng- 
nisvollen Tag ohne Wiederkehr noch ein- 
mal gewürdigt haben. So sehr ich auf 
meinen Vater stolz sein darf, und das bin 


Flugplatz und E) 
legerhorst 
Brandenburg-Briast ga 


biede 


| 
i 


+». die gelungene Rekonstruktion von Hans Georg Dachner zu korrigieren 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
82 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 
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ich, so bleibt doch für mein Leben die 
vielleicht nie mehr klärbare Frage: Was 
ist wirklich am 24. April 1945 während 
seines letzten Einsatzes passiert? 

In der letzten Zeile Ihres Beitrages 
steht »...mit einer offensichtlich funkti- 
onsfähigen Maschine einen Kurs gewählt 
—— Im Buch von Kurt Braatz heißt es: 
»Am Ende seines 32-jährigen Lebens be- 
fand sich Günther Lützow auf einem 
Kurs ...« Hat er einen Kurs gewählt, oder 
wurde er möglicherweise aufeinen Kurs, 
durch was auch immer, gezwungen? Ich 
werde die Hoffnung trotzdem nicht auf- 
geben, doch noch Hinweise, woher auch 
immer, zu bekommen, die Aufschluss da- 
rüber geben können, was genau passier- 
te und auch, wo die Maschine nieder- 
ging. 

Nochmals herzlichen Dank für Ihren 
Beitrag! Hans-Ulrich Lützow, Pöcking 


Bücker Bü 131 
Unbekannte Jungmann 


Zu einem Bücker-Foto aus dem Nachlass 
meines verstorbenen Vaters habe ich fol- 
gende Fragen: Könnte die Aufnahme im 
Frühjahr 1942 bei der Flugzeugführer- 
Schule A/B 114 Zwölfaxing entstanden 
sein? Was bedeutet das Dreieck auf dem 
Seitenruder, das habe ich so noch nicht 
gesehen? Anton Braun, Rosenheim 


Unsere Recherchen, u.a. bei Peter Petrick, 
Experte für Luftwaffen-Embleme, haben Fol- 
gendes ergeben: Bei der Maschine handelt es 
sich um die im März 1940 gebaute Bücker Bü 
131 D-2, Werknummer 4315, Stammkennzei- 
chen TA+FI. Gesichert ist bei der Maschine al- 
lerdings nur die Zugehörigkeit im April 1940 
zur Flugzeugführerschule FFS A/B 72, die ab 
Februar 1940 bis Kriegsende in Markersdorf in 
Österreich war. Zuvor war sie in Brünn und da- 
vor in Fels am Wagram. Wo das Flugzeug da- 
nach war und ob es überhaupt zu einer ande- 
ren Einheit wechselte, ist nicht bekannt. Die 
Bedeutung des Dreiecks konnten wir nicht er- 
mitteln. Vielleicht markierte es die Zugehörig- 
keit zu einem bestimmten Lehrgang oder zu 
einer Ausbildungsgruppe. Leider hat die Ma- 
schine kein Abzeichen einer Fliegerschule. Die 
FFS A/B 72 hatte als Abzeichen ein Wappen 
mit einem schwarzen Flugzeugsymbol vor 
blauem Himmel und darunter einem grünen 
Berg mit Schneekappe. Die FFS A/B 114 hat- 
te als Abzeichen einen schwarzen Adler in ei- 
nem auf der Spitze stehenden weißen Dreieck 
mit rotem Rand und gekappten oberen Ecken. 


Peter W. Cohausz 
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Das Gemälde aus dem Jahre 1941, das ein Luftwaffen-Arbeitskommando auf dem 
Fotos (2) 0. B. Sælensminde 


Fliegerhorst in Herdla zeigt 


Focke-Wulf 190 A-2 


»Der Kampf um die »Gelbe 16: « 
in Heft 02/10 


Ich beziehe mich auf Ihren Artikel über 
die »Gelbe 16«, in dem es u.a. um den 
norwegischen Flugplatz Herdla wäh- 
rend der Besatzungszeit geht. Der ge- 
suchte Schöpfer des Gemäldes von 
Herdla ist sehr wahrscheinlich der 
namhafte Hamburger Maler und Grafi- 
ker Ernst Witt (1901-1977). Das Bild 
»Zirkusaufbau« aus dem Jahr 1940 
zeigt deutlich den gleichen Malstil und 
die gleiche Signatur. Zur Biographie 
des Malers habe ich nur erfahren, dass 
einige seiner Bilder aus den 1920er-Jah- 


Anton Braun möchte wissen, was es mit dieser Jungmann auf sich hat 


Die Signatur lautet »Ernst Witt 41« 


ren ab 1933 von den damaligen Macht- 
habern als »entartet« abgestempelt wur- 
den. Ob Ernst Witt auch mit einem Mal- 
verbot belegt wurde (wie zum Beispiel 
Emil Nolde), konnte ich nicht in Erfah- 
rung bringen. Während der Kriegszeit 
soll Ernst Witt eine Unteroffizierslauf- 
bahn absolviert haben. 

Jens Lehmann, Wittmund-Ardorf 


Foto Anton Braun 


83 


BUTTER Album 
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efreiter Finks Bruch mit der »Schwarzen 2« in Feuquieres 


N 
IH 


d 
AU 
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S DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Von Halberstadt bis Stalingrad 


In der ersten Folge haben 

wir eine Auswahl von 

Heinz Süssmanns Bilder aus 
seiner Ausbildungszeit 
vorgestellt. Hier folgen nun 
Fotos aus seinem Dienst als TO 
beim Jagdgeschwader 

JG 3 von Westeuropa bis 

an die Ostfront 


einen Kriegseinsatz begann Heinz 
Süssmann im Februar 1941 als 
TO bei der 10. Staffel des JG 3 in 
Belgien und dann in Frankreich. 
Hier waren die Flieger zum Teil 
in feudalen Quartieren wie requirierten 
Villen oder Schlössern untergebracht. Auf 
Verlegungen machte Süssmann wieder 
schöne Erinnerungsfotos in Paris, Versail- 
les und Brüssel. Noch hatte der Krieg ei- 
nige ruhige Phasen, welche die Verlegun- 
Sen eher wie eine Urlaubsreise erscheinen 
ließen. Außerdem bekamen die Jagdflie- 
ger und ihr Bodenpersonal das Grauen 
der Kämpfe zumindest damals nur am 
Rande mit. 
Im Sommer 1941 verlegte das JG 3 
nach Russland und hier mischen sich 


Teil 2 


schon mehr Kriegsbilder unter die Auf- 
nahmen Süssmanns. Neben fäyllischen 
Dörfern, größeren Städten, markanten 
Bauten wie Kirchen und Denkmälern so- 
wie dem Alltag der Flieger auf den Feld- 
flugplätzen finden sich auch Bilder von 
Flüchtlingen, Gefangenen, Ruinen und 
zerstörtem Kriegsgerät. 

Spätere Bilder zeigen dann auch die 
typischen Eigenarten der Ostfront wie 
die dünn besiedelte, fast menschenleere 
Steppenlandschaft, das karge Leben der 
Bauern in den Dörfern, surrealistisch 
wirkende Hochhäuser in den Städten, 
die nur aus Zelten und Erdlöscher beste- 
henden Feldflugplätze und natürlich die 
Vormarschstraßen, die immer mehr zu 
Schlammpisten werden. 


Sins »109« von rechts. Nicht nur 
das leicht verdrehte Leitwerk lässt 
erahnen, dass der Reparaturaufwand 
nicht gerade gering gewesen sein dürfte 


Das Jagdgeschwader 3 »Udet« ist am 
1. Mai 1939 aufgestellt worden. Während 
des Polenfeldzuges sollte es die Verteidi- 
gung der Reichshauptstadt Berlin sicher- 
stellen. Den Beinahmen »Udet« hat es al- 
lerdings erst 1941 nach Udets Tod 
erhalten. Ab Mai 1940 machte das Ge- 
schwader den Frankreichfeldzug und 
danach die Luftschlacht um England 
mit, 

Im Sommer 1941 ging es in den Osten, 
Süd- und Mittelrussland waren die Ein- 
satzgebiete des Geschwaders. Nur eine 
Episode war die Verlegung des JG 3 nach 
Sizilien vom Ende 1941 bis Mai 1942. Im- 
merhin blieb den Fliegern dabei der ers- 
te russische Winter erspart. 

Nach der Rückkehr nach Russland 
waren der Nord- und der Südabschnitt 
der Ostfront der Einsatzraum des JG 3. 
Von November 1942 bis Anfang 1943 war 
Stalingrad der Aktionsraum. Danach be- 
gann der zunächst noch langsame Rück- 
zug an der Ostfront über die Halbinsel 
Kertsch und Bielgorod. 

Im August 1943 kehrte das JG 3 in das 
Reichsgebiet zurück und war nun über- 
wiegend in Süddeutschland Teil der 
Reichsverteidigung. 1944 ging es nach 
Frankreich an die Invasionsfront und 
zum Jahreswechsel zur Ardennenoffen- 
sive. 

1945 war erneut die Ostfront Einsatz- 
gebiet und bei Kriegsende wurde das Ge- 
schwader in Schleswig Holstein aufge- 
löst. Insgesamt hat das JG 3 etwa 6400 
Luftsiege erzielt. PETER W. CoHAUSZ 
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RECHTS Ein 
feudales 
Geschwaderkasino 
in Feuquiäres, 
Frankreich! 


UNTEN Ein gemütli- 
cher Sonntagnach- 
mittag für Geschwa- 
derkommodore 
Günter Lützow auf 
Schloss Brias. Junge 
Flieger haben schon 
immer eine Anzie- 
hungskraft auf die 
Damenwelt gehabt 
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IHRE SEITEN Album 


OBEN Fast schon wie die russische Steppe: Hostynne in Polen war 
der erste Feldflugplatz des JG 3 im Osten. Bei der rechten Bf 109 F 
fehlt der Propellerspinner 


RECHTS Stimmungsvolles Bild vom Warten auf den 
Einsatz im Februar/März 1941. Während vorne die 
Piloten dösen, wird hinten eine der Bf 109 gewartet 


%9" wird eine Bf 109 E mit Muskelkraft auf weichem Boden wieder flott gemacht 
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N as Wrack einer 
` Petljakow Pe-2 


in Bereditschew. 
Die zerfetzten 
Bleche am linken 
Motor lassen einen 
Volltreffer oder 
eine Sprengung am 
Boden vermuten. 
Die zweimotorige 
Maschine war 
einer der besten 
russischen Bomber 


rominenz im April 1941 auf dem Flugplatz Mannheim-Sandhofen: Oberleutnant Franz von Werra nach seiner Flucht aus der Gefan- 
genschaft in Kanada 
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IE Album 


9 er Gefechtsstand in Beresowka war am 5.9.1941 notdürftig mit einigen Bäumchen getarnt 


N 


men Walter Oesau (28.6.1913-11.5.1944) war vom 
} 11.11.1940 bis Ende Juli 1941 Gruppenkommandeur der o 


H 


111./3G 3. Er ist später nach 126 Luftsiegen bei einem 
Angriff auf US-Bomber gefallen 


m Leitwerk wird über die Abschüsse genau Buch geführt. 
Beresowka am 13.9.1941 


Ce 


ünter Lützow ist am 13.9.1941 nach seinem 70. Luftsieg in Beresowka gelandet. Man beachte die nachträglich angebrachte Front- 
panzerscheibe an der Bf 109 F 


E mit Stroh getarnte Fieseler Fi 156 C »Storch« bei Krementschug. Man beachte den sonst selten an eine Fi 156 montierten 
/ Zusatztank! 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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FLUGZEUG CLASSIC 5/2010: Ab 12.4.2010 am Kiosk* 


"oder mit Preisvorteil frei Haus im Abo, 
jetzt Prämie sichern auf www.flugzeugclassic.de! 


BACKGROUND 


»Thoughts 
of Midnite« 
ist der neue 
Star in der 
US-amerika- 
nischen 
Warbirdsze- 
ne. Wir haben 
uns die P-38L 


näher 


angesehen 


Schulflugzeuge: vom Einsteigermodell 


zum Wolf im Schafspelz 


Psychologen, in die Druckkammer und Zentri- 

fuge. Beim »Screening« in Kleinflugzeugen 
testen Fluglehrer, ob die Probanden in kurzer Zeit 
viele Informationen verarbeiten, Verfahren und 
Flugmanöver korrekt ausführen können; eine Hürde, 
an der Jahr für Jahr Karrieren vorzeitig scheitern. 

Das erste Flugzeug im Pilotenleben verfügt 
meist über gutmütige Aerodynamik, Standard-Ins- 
trumente und ein unerschütterliches Fahrwerk, da- 
mit die fliegenden ABC-Schützen auch heil wieder 
runter kommen. Daran hat sich seit »Quax, der 
Bruchpilot« (siehe FLUGZEUG CLASSIC 7/08) nichts 
geändert. Die stoffbespannte Focke-Wulf Fw AA) 
Stieglitz machte auf der Leinwand Bruch, doch der 
Typ gehörte längst zu den bewährten Schulflugzeu- 
gen der Luftwaffe. Auch legendäre Maschinen wie 
die Heinkel He 72, Bücker Bü 131 Jungmann oder 
der Tiefdecker Klemm KL 35 wurden in hoher Stück- 
zahl gebaut - letzterer über 2000 Mal. Alle boten 
direkten Kontakt mit dem Element, denn Lehrer und 
Schüler saßen dick vermummt hintereinander und 
verständigten sich im Fahrtwind durch Handzei- 
chen, Das änderte sich mit der großen, beheizbaren 
Kabine der Bücker Bü 181 Bestmann, wo die Pilo- 
ten nun nebeneinander hockten. Der Tiefdecker mit 
dem 105-PS-Hirth-Motor wurde von 1940 bis 1945 
über 2700 Mal gebaut, davon allein über 1400 
Flugzeuge bei den tschechischen Zlin-Werken und 
bei Fokker in den Niederlanden. In Schweden ent- 
standen bis 1946 120 Lizenzbauten vom Typ Sk 25, 
von denen noch heute einige erhalten sind. 

Auch im Jet-Zeitalter finden die ersten Auswahl- 
Hüpfer deutscher Piloten auf Propellerflugzeugen 
statt; früher mit Piper L18C, Harvard Mk IV oder 
Piaggio P 149D, heute auf Grob 120A. Danach fol- 
gen leichte Strahlflugzeuge: einst Lockheed T-33 


Z ukünftige Fliegerasse müssen zum Arzt und 
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Bü 181: erst Schulflugzeug, dann bei Kriegsende 
mit Panzerfäusten bestückt Foto Sig. H. Ringlstetter 
»T-Bird«, Exoten wie die Fouga Magister (das hohe 
Pfeifgeräusch der Tourbom&ca-Triebwerke brachte 
dem putzigen Tiefdecker den Spitznamen »Mäusetö- 
ter« ein) oder - bis vor kurzem - die zweistrahlige 
Cessna T-37. Das Prinzip Prop-Unterschall-Über- 
schall wird dabei konsequent eingehalten; in jeder 
Ausbildungsphase kommt mehr Technik und Taktik 
zum Einsatz, die an den späteren Fighter-Job he- 
ranführen. So ist der leichte Überschalltrainer Nor- 
throp T-38 (ein Klassiker der US-Luftwaffe aus den 
1960er-Jahren) bereits ein Wolf im Schafspelz, von 
dem die bewaffnete Variante F-5 Tiger existiert. Die 
gutmütige T-33 war eine zweisitzige Version des 
Jagdbombers Lockheed F-80C und der eigentümli- 
che V-Leitwerk-Trainer Fouga Magister hatte sogar 
zwei MG mit je 200 Schuss an Bord. Selbst das 
»Küken« unter den Schuljets, die T-37, gab es als 
bewaffnete Ausgabe A-37. Nach über 40 Jahren 
Dienstzeit wird der kleine Flieger traurig als Ziel 

auf Luft-Boden-Schießplätzen enden. Ironie des 
Schicksals: Der T-6 Texan II löst ihn ab - ein 
Propellerflugzeug. Rolf Stünkel 
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B-47 CALCULATOR GMT 3 TIME ZONES 
2012 Exemplare, Automatik, Multifunktion mit Rechenscheibe, Ø 47 mm 
200 m /20 bar, Saphirglas beidseitig entspiegelt, Leuchtzeiger, -zahlen, -indices 
Offizieller Ausrüster für Luft- und Raumfahrt 
Erste Uhrenfabrik der Welt für automatische Armbanduhren 
since 1912 swiss 
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Aachen LAUSCHER Komphausbadstr. 8 
Berlin LORENZ Rheinstr. 5, Bonn HOFFMANN Sternstr. 42, Bremen DODENHOF Posthausen 
Düsseldorf DEITER Schadowstr. 16, Essen DEITER Kettwiger Str. 22, ROBERTO Hagen 26 Frankfurt PLETZSCH Zeil 81 
Halle WEISS Kleinschmieden 6, Hamburg BECKER Alstertaler Einkaufszentrum, Hannover SCHRADER Georgstr. 35 
Kiel HAPPE Dänische Str. 8-10, Köln DEITER Schildergasse 50Ludwigsburg HUNKE Kirchstr. 17, Lüneburg HAAG Große Bäckerstr. 16 
Mannheim WENTHE Q 1,1, München FRIDRICH Sendlinger Str. 15, Osnabrück KOLKMEYER Georgstr. 1-3 
Stuttgart JACOBI im Breuningerhaus, Ulm KERNER Münsterplatz 17 


SCHWEIZ: Basel FREI Aeschenvorstadt 36, Bern SONDEREGGER Spitalgasse 36 
Luzern BRUDERMANN Winkelriedstr. 23, St. Gallen LABHART Marktgasse 23, Zürich AIRBIJOUX Bahnhofstr. 1 


ÖSTERREICH: Graz SCHREINER Herrengasse 23, Klagenfurt ENGELHARDT Paradeisergasse 2 
Landeck SCHIEFERER Malserstr. 20, Voigtsberg HAFNER Hauptplatz 27, Wien FABRY Nisselgasse 6, MIKL Wollzeile 35 
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Das Messe-Event für 
Oldtimer und Youngtimer zu Lande, 
zu Wasser und in der Luft 


3. bis 6. Juni 2010 
Messe Friedrichshafen 


Aus purer Freude am 
Oldtimer! 


@ Historische Mobilität als 
einzigartiges Erlebnis auf 
80.000 qm Fläche 

@ Autos, Motorräder, Nutzfahrzeuge, 
Traktoren, Flugzeuge, Schiffe 

® Traumhafte Oldtimer zu Lande 
zu Wasser und in der Luft 

@ Württembergische Park-Arena 
für Besucher mit Oldtimern 
in der Messe 

@ Oldtimer-Teilemarkt 


Faszinierende Events 


@ Messe-Rundkurs für 
historische Rennfahrzeuge 

® Flugzeug-Hangar und Air-Show 
(u.a. Flying Bulls) 

@ Klassiker-Parade am See (Ga) 

® Rundflüge (u.a. mit der JU 52) 

@ Dampfboote im Hafen 

@ Parallelveranstaltung 
„the electric avenue-expo” - 
Messe für nachhaltige Mobilität 


Veranstalter: 

MESSE FRIEDRICHSHAFEN 

Neue Messe 1, 88046 Friedrichshafen 

Email: klassikwelt@messe-fn.de, Tel. +49 7541 708-365 


MESSE € 


www.klassikwelt-bodensee.de 


